4 — Sculptură luminoasă așezată pe 
sol, executată din plexiglas sau sticlo- 
plast alb. Înălţimea 1,80 m; 3 becuri 
a 60 wați 


2.— Lampadar-reflector (cu două surse 
de lumină, care ingăduie cea mai 
variată și neașteptată iluminare) 


3 — O veioză-floare în patru ipostaze 
distincte, în funcţie de... deschiderea 
petalelor 


aproape niciodată dacă — ra- 
portat la suprafață — lumina 
va fi suficientă și dacă prin 
amplasarea clasică — centra- 
lă — a sursei de iluminat 
vom avea sau nu lumină pen- 
tru lucru. Să mai repetăm — 
lucru știut — că o lampă 
bine plasată, în plus, este se- 
cretul unei ambianţe confor- 
tabile? Şi totuşi, cine acceptă 
în practică ideea că a ști să 
alegi și să repartizezi lumina 
în locuință presupune... o mi- 
nimă documentare și — de 
ce nu? — consultarea unui 
om aflat în specialitate? Re- 
comandările minime — fără 
a epuiza întrebările ridicate 
de practică — ar fi, în gene- 
ral, următoarele: 


A. Multiplicaţi sursele 
de lumină! Nu încredinţați 
unui singur corp de iluminat 
grija de a lumina diferitele 
zone ale aceleiași încăperi. 
Un punct de lumină pentru 
fiecare situație și activitate 
este considerat condiția pri- 
mordială a confortului și a 
sănătății ochilor. Nu consi- 
derați că ar fi o risipă; chel- 
tuiala va fi sensibil aceeaşi, 
dacă înlocuiți o lampă puter- 
nică, suspendată de plafon, 
care are mai multe braţe, cu 
trei surse de lumină separate, 
judicios plasate. 


B. Evitaţi din cîmpul vi- 
zual punctele de lumină, 
orbitoare, strălucitoare! 
Nu lăsați becul niciodată ne- 
protejat de un ecran opac 
este absolut necesar ca a- 
cesta să fie mascat și lumina 
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dirijată în direcția voită. Cori- 
jați reflexele prea luminoase 
de pe suprafețele lucioase ale 
meselor sau ale pereților (fi- 
nisaje mate, picturi, tapete). 
În felul acesta vor dispare 
unele oboseli, aparent ne- 
justificate, dureri de cap de 
neînțeles... «de la ce». 


C. Evitaţi umbrele bru- 
tale! Pentru a lumina bine 
o cameră, trebuie să existe 
un echilibru între lumina de 
ambianţă şi cea localizată. 
Lumina de ambianţă, odihni- 
toare prin excelență. creea- 


ză cadrul general, atmosfera, 
în timp ce luminatul loca- 
lizat este în primul rînd func- 
tional, menit să contureze 
un cadru specific «profesio- 
nalizat». 

Secretul unei ambianţe ra- 
finate, plăcute, este să fie 
alternativ intimă și strălu- 
citoare. 

Marea varietate a lămpilor 
de birou, de masă, a celor cu 
picior, a aplicelor nu este 
întîmplătoare. Se manifestă 
azi o explozie de forme, în 
care materialele, culorile și 
volumele se iau parcă la în- 


trecere, demonstrînd capa- 
citatea de invenţie şi bunul 
gust al creatorilor. 

In general, se marchează o 
tendință netă către formele 
sculpturale, inedite, şi către 
căutarea unei arhitecturi noi, 
din lumină; s-au născut astfel 
panouri luminoase, stîlpi de 
lumină, mese iluminate, spa- 
ţii luminoase intercalate în 
mobilierul complex numit — 
chiar şi cînd nu e — biblio- 
tecă. Să sperăm, însă, că foto- 
grafiile alăturate se vor do- 
vedi mai convingătoare decit 
argumentele pur teoretice. 


CÎTEVA PIESE SIMPLE 
ȘI 
UN PLUS DE 


INVENTIVITATE 


I. NEAGU 


Știţi să vă mobilaţi locuinţa? 

Doriţi să conferiţi un plus de confort și bun gust apartamentului dv.? 
Și v-aţi gindit, mai ales, că toată această înnoire 

(vizînd confortul, funcţionalitatea și eleganța) 

nu implică adesea decit utilizarea citorva piese-simple? 

Evident, e nevoie şi de o anume inventivitate, 

de mai multă îndrăzneală în folosirea culorii, 

de mai multă încredere în piesele care, 

atunci cind nu mai sint necesare, 


ştiu să redevină compacte, să nu mai solicite spațiu. 


Pentru început, 


o masă cu trei?inălţimi, . 
— o piesă cit se poate de simplă 
— dar, totodată, | 


o piesă ingăduind rabatarea 
și, respectiv, 

suprapunerea celor 

trei blaturi circulare. 

Cit priveşte utilizarea, 

de la caz la caz, 

veți avea o măsuță de hol, 
o masă-fantezi, 

o masă de servit. 
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Măsuţele de diferite înălțimi, 
îndeplinind — de la caz la caz — 

şi rolul de banchete, 

de mese auxiliare, 

măsuțe-fantezi etc., 

dincolo de exigenţele 

unor mode, 

deseori trecătoare, 

par să-şi demonstreze 

prin funcţionalitatea lor largă 

o bermanentă utilizare 

lată, bunăoară (fig. 1), o masă joasă, 
pătrată, cu două măsuţe (banchete) 

de formă rectangulară, putind fi strinse, 
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-oomp 


atunci cînd nu mai sint necesare, 
` sub prima masă. 

În fig. 4, mesele joase, 

pătrate, succesiv micşorate 

ca înălţime, pot fi adăpostite 
una sub alta. 

Dar în afara acestor 

ansambluri relativ clasice, 

o serie intreagă de mese 

folosesc în prezent 

elementele nichelate, 

placarea cu materiale plastice, 
plăcile din sticlă (fig. 2) 

sau o fericită imbinare 

a tuturor acestor elemente (fig. 3). 


1 


MODERN 


PRAGTIG 


Prin asamblarea 

unor elemente modulate, 
mulate, 

din material plastic, 

se pot obține multe 

genuri de măsuțe 

(ca în fig. a, b, c) 

sau — prin suprapunere — 
etajere cu cele 

mai diferite destinații 


(fig. d). 


Dar, evident, înainte 
de a fi adresată 
cititorilor, 

sugestia noastră 
speră să ajungă 

pe planșetele 
proiectanților. 

De aici încolo abia 
fantezia lor va avea 
cuvîntul hotărítor. 
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IDIOTI 


-DISPONI 
ji 


AVERTIZARE 
SONORA ȘI. 


Consecvenți tradiției suplimentelor „Tehnium“, 
vă oferim și în acest an un grupaj „de miniautomatizări“ 


pentru locuința dv.: 


două dispozitive de avertizare sonoră și, ca o sugestie suplimentară, 
(de utilizare multiplă)... un mic „calculator de buzunar“. 


Dispozitivul pe care vi-l prezentăm este 
extrem de simplu, corespunzind perfect sco- 
pului propus: o avertizare, respectiv, o semna- 
lizare sonoră, în cazul în care, fără acordul 
dv., s-ar fi deschis ușa sau geamul unei încăperi, 
sau și mai simplu, ușa unui dulap, a unui vehi- 
cul sau chiar a frigiderului. Cu egal succes, dis- 
pozitivul se poate monta astfel încît să declan- 
şeze o alarmă în cazul închiderii unui contact 
de pornire (de exemplu, la pornirea neper- 
misă a unui vehicul sau la punerea în funcțiune 
a unui aparat electric: un aparat de emisie, 
un generator de înaltă tensiune, un televizor 
etc.). 

Schema instalaţiei este redată în fig. 1. Re- 
deul RL, are trei contacte normal deschise. 
Prin închiderea comutatorului K,, instalația 
se pune în stare de alertă. Comutatorul Kg 
“contact normal deschis) este contactul de alar- 
mă și se montează acolo unde este necesar. 
Prin închiderea lui K, se închide circuitul care 
alimentează bobina releului RL, (prin Ka care 
este normal închis). Releul anclanșează, se în- 
chid contactele a—b—c. Soneria este ali- 
mentată prin contactul c și începe să sune. 
Contactele a şi b șuntează comutatoarele K, și 
respectiv K,, astfel încît oricum se comută 
aceste comutatoare, dispozitivul de alarmă 
sună în continuare. Se anulează alarma doar 
prin apăsarea butonului de la Ką, ce între- 
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rupe alimentarea bobinei releului. Se înțelege 
necesitatea montării mascate a butonului Ka. 
Bineînţeles, alarma încetează și la întreru- 
perea circuitului de alimentare. 
Acest sistem în care s-a folosit schema unui 
releu cu automenținere poate fi folosit şi în 
alte scopuri de către amatorii inventivi. 


Fig. 1 


Sursă de 
alimentare 


Sonerie 


MINI- 
SIRENA 


ELEGTRONIGA 


Pentru acei amatori pe care nu-i satisface 
folosirea unei sonerii ca avertizor de alarmă, 
redăm în fig. 2 schema unei sirene electronice. În 
vederea simplificării montajului se folosește 
schema clasică cu tranzistoare complementare 
de generator audio, care se recomandă pentru 
exersarea semnalelor telegrafice. Elementul 
mai deosebit din această schemă îl consti- 
tuie circuitul RC, format din R,—Rs—Cu, 
care schimbă tensiunea de polarizare a bazei 
tranzistorului T, în raport de încărcarea și 
descărcarea condensatorului electrolitic C}. 
Acest ciclu se face destul de lent şi are ca efect 
modularea frecvenței generatorului atît în 
durată cît și în frecvență. Din acest motiv, 
sunetul emis de difuzor va semăna cu sunetul 
unei sirene de alarmă. 

Cu ajutorul comutatorului Kı se pune gene- 
ratorul în funcțiune, iar comutatorul Ka por- 
nește sau oprește sirena. 

În locul tranzistorului menţionat, pentru 
Tą se poate utiliza și EFT 323, bineînţeles, 
puterea şi consumul scad corespunzător. 

Montajul prezentat este conceput în special 
pentru automobile, alimentarea făcîndu-se 
din acumulatorul mașinii. 


Fig. 2 


Miniaturizarea îşi spune 
tot mai mult cuvîntul şi în 
domeniul instrumentelor de 
calcul de uz curent, cum ar 


fi minicalculatoarele elec- E 
tronice de buzunar, veri- re 
tabile  agende-memorator- 
contabile, interzise omisi- PAR 
unii şi mai ales erorii. 

Mici, autonome, rapide, g 
cu o comodă manipulare şi 
un afişaj clar, calculatoare- L 
le de buzunar au devenit La- 
astfel auxiliare indispen- A 
sabile pentru cele mai A 
diverse domenii de activi- 
tate și pentru cele mai di- Sag 
verse cercuri de specialişti. 


@ În afara institutelor de cercetare 
științifică și-n afara unor domenii 
mai demult cucerite de astronautică 
(dirijarea zborurilor cosmice), me- 
dicină etc., calculatoarele electronice 
au început a fi utilizate în prezent și 
în comerţul cu amănuntul. 

@ Calculatorul „citește“, grație unui 
dispozitiv optic, un cod. de pe ambalajul 
mărfii, stabileşte prețul unitar și, 
eventual, suma de plată pentru mai multe 
articole cumpărate. El poate să infor- 
meze: în plus asupra mișcării mărfu- 
rilor, a stocurilor existente, a mărfu- 
rilor  vandabile, stabilind totodată şi 
necesarul pentru aprovizionare. 
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CASCĂ PETRU ura STEREO 


Folosind un cordon cu trei conductoare 
— şi o schemă corectă —, orice cască audio 
se poate transforma într-o cască stereo. Con- 
diția: terminalele bobinelor să fie conectate 
conform indicaţiei date în fig. 1 b, 

Pentru o audiție de calitate se recomandă 
folosirea căștilor dinamice (în „Tehnium“ 
seria 1972, s-a descris pe larg modul în care se 
poate construi o cască dinamică folosind di- 
fuzoare miniatură). 

La unele magnetofoane, posibilitatea cuplării 
căștilor stereofonice și, concomitent, decupla- 
rea difuzoarelor sînt prevăzute din fabrică; 
la alte modele însă lipsește această posibilitate. 
Considerînd o astfel de eventualitate, schema 
din fig. 2 indică soluţia de conectare a căștilor 
stereo, asigurîndu-se comutarea de la reda- 
rea prin difuzor la cască și invers. 

Rezistenţele R¿—R sînt prevăzute pentru 
adaptarea impedanţei (valoarea trebuie să 
corespundă modelului folosit), iar Rs—R 
sînt rezistenţe de atenuare în vederea corelării 
cu volumul redat de difuzoare. În locul rezisten- 
telor R„—R, se pot folosi potențiometre semi- 
reglabile. 


Difuzon 


{a 


šturile bobinelor 
Paak i opinelos 


2 ă 
1b Comiană. 


Canal Canal 
stinga dreapta 


Legăturile bobinelor 
după modificare 


Difuzop 
drept 


Mufă 
cască stereo, 
(dinamică) 


Utilizarea gamei UIF în transmisiile de 
televiziune a adus după sine, consecință 
firească, și utilizarea tot mai frecventă a 
antenelor de cameră de mici dimensiuni, 


Pa Radioreceptoarele portabile tind “să 
j includă în alcătuirea lor și un minicase- 
ir tofon sau, dimpotrivă, noile casetofoane 
i încorporează pentru o cit mai fidelă în- 

5 registrare directă și un  minireceptor? 


O Dincolo de falsa dilemă, rămîn în mod 


cert avantajele: melodia preferată poate 
ia fi imprimată şi reascultată după. dorință. 


i 


Ca înfăţişare ex- 
terioară, televizorul 
„clasic“ rămîne ne- 
schimbat; simţitor 
nou nu este decit... 
piedestalul. 
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ID IE TERTI 


Ing. SERGIU FLORICĂ 


Luînd în considerare frecventele solicitări 
ale cititorilor noștri, vă propunem construi- 
rea unui dispozitiv pentru pornirea şi oprirea 
de la distanță a televizoarelor. 

Instalaţia constă dintr-un emiţător de raze 
luminoase, un receptor prevăzut cu o foto- 
rezistență și un circuit basculant bistabil. 

Emiţătorul (fig. 1) va fi executat dintr-un 
tub (1) din material plastic în care se introduce 
o baterie de 3 V tip «Pionier». În tubul (1) 
se lipește o șaibă (2) din material plastic, în 
care în prealabil se fixează un bec electric 
(3) alimentat întrerupător (4). 
Bateria este ținută cu un capac (5). În fața be- 
cului (3)—2,5 V—se montează o lentilă bicon- 


printr-un 


vexă (6), cu ajutorul căreia se realizează un 
jet luminos cît mai punctiform, în zona foto- 


rezistenței. În locul acestui emiţător se poate 
folosi și o lanternă cu o focalizare bună a fasci- 
culului luminos. 

Receptorul îl constituie un releu de lumină 
ormat dintr-un traductor  (fotorezistenţă), 
amplificator. echipat cu tranzistoarele MP 
35 (n.p.n.) ce acţionează asupra unui circuit 
basculant bistabil (EFT 321) care, la fiecare 
impuls negativ (variația tensiunii din colec- 
torul tranzistorului Te), basculează, modificînd 
starea de conducție a tranzistorului T4. 

Ultimul tranzistor T funcţionează ca un în- 
trerupător în regim da— nu, ceea ce determină 
şi stările releului R. La contactele releului R 
(care trebuie să suporte curentul consumat 
de televizor) se va monta un condensator de 
5 nF/1 000 V. 

Receptorul se va alimenta de la reţea prin 
intermediul unui redresor (tig. 3) care folosește 
un transformator de sonerie de 220 V/8 V şi 
nişte diode D 7A. 

Fotorezistența FR se montează într-un tub 


din material plastic și se amplasează fie în ca- 


` 


a 
PEN: 0/2//4774 VEILLLI 
J 


nel'elastic 


EFT 124 


D7A 


Towr Toot fy 


Q m 220v 


seta televizorului (fig. 4 a), fie pe un perete 

lateral al acestuia (fig. 4b), fără însă afi 

expusă iluminării ecranului. 
Considerînd că receptorul 


este ali- 


curent electric, se verifică 
bistabil. 


nu conduce, 


mentat cu 
starea circuitului Dacă tranzis- 


torul T; releul R nu este 


acționat. În cazul cînd o rază luminoasă 


este proiectată pe fotorezistență, se va 


modifica starea de conducţie a tranzistorului 
T4 şi deci releul R va fi acționat, rămînînd în 
această poziţie pînă cînd circuitul bistabil 
va bascula. Raza de acţiune nu va depăși 
3 m (între receptor şi emițător). În cazul: în 


care fotorezistenţa este sensibilă, se va monta 
un filtru de culoare roșie (folosit la aparatele 
fotografice). 


SURG I GLG 


S RECEPŢII 


BUNĂ 


CALITATE 


Instalarea corectă a 
unui receptor de te- 
leviziune ridică unele 
probleme tehnice apa- 
rent unanim cunoscute 
şi totuși... 
Cîţi telespectatori 
ştiu (și se străduiesc 
real) să-și asigure un 
semnal de bună cali- 
tate printr-o montare 
corectă a antenei sau 
printr-o alimentare co- 
respunzătoare a apa- 
ratului cu o tensiune 
stabilizată? Și cîți telespectatori, receptivi 
la ideea creării unor condiții optice — optime 
— pentru urmărirea programelor, ştiu, to- 
tuşi, să-şi amplaseze perfect receptorul în 
cameră? 


1. MONTAREA CORECTĂ 
A ANTENEI 


Pentru a obține un semnal de bună calitate, 
la intrarea receptorului este necesară, evident, 
montarea corectă a antenei. Pentru acest 
lucru, trebuie să se știe de la bun început că 
antenele de bandă largă, ce pot recepționa 
mai multe canale, nu dau un randament prea 
bun. Deci, preferînd o antenă special calculată 
pentru canalul ales, trebuie să considerăm 
drept o condiţie sine qua non următoarele 
recomandări: 

— Să se monteze antena într-un loc degajat 
și cît mai înalt. 

— Cablul de coborîre să fie de calitate bună. 
(Este vorba de cablul coaxial, care este bine să 
aibă tresă metalică ca blindaj şi nu fire răsucite 
în loc de tresă.) 

— Adaptarea dintre cablu și antenă — bucla 
sau transformatorul de impedanţă și simetri- 
zare — să fie corect conectate (de exemplu, 
antenă cu impedanță 3000, simetrică, cu cablu 
coaxial 750, nesimetric etc.). 

— Să se protejeze cablul coaxial de frecă- 
rile eventuale cu acoperișul. 

— În cazul feederului sub formă de panglică, 
este bine ca acesta să fie cît mai depărtat de 
alte feedere ce coboară de pe casă la alte 
televizoare (se va avea grijă ca aceste cabluri 
să nu se împletească din cauza vîntului). 

— Se va monta, dacă este cazul, transforma- 
torul de impedanţă și simetrizare la intrarea 
receptorului. 

— Toate conexiunile vor fi lipite cu cositor, 
iar capetele antenei unde se prinde feederul 


(Continuare în pagina 168) 
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TUBUL TV ULTRAPLAT 


Printre noutăţile în domeniul televiziunii se află și ecra- 
nul TV ultraplat, construit din tuburi cu neon. Noul ecran, 
experimental deocamdată, are o lățime de... 6 cm și o înăl- 
ime de... 16 cm, avînd reţeaua de tuburi cu neon dispusă în 


felul următor: 212 orizontale și 80 verticale, 
Luminozitatea acestui ecran este 


ilumin ări normale. 


SEGRETELE 


UNEI RECEPȚII 


DE BUNĂ 


Urmare din pagina 167) 


vor fi izolate de mediul exterior cu garniturile 
de cauciuc livrate odată cu antena. În caz că 
această izolare nu este bună, vom avea o cali- 
tate slabă a imaginii pe timp de ploaie. 

— Se va orienta antena pe semnal maxim 
(o imagine cît mai contrastată), ținînd seama 
ca și unele eventuale reflexii (dubluri ale ima- 
ginii) să fie minime. 

— În caz că există multe reflexii, se va 
înălța antena, se va schimba cablul de coborîre 
panglică cu un altul din cablu coaxial și se va 
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inferioară 
videoreproducător clasic, dar suficientă în condiţiile unei 


unui tub 


schimba, eventual, antena cu o alta, ce va fi 


construită cu mai multe elemente; se va 
schimba în sfîrșit locul de amplasare pe aco- 
periș și se va orienta antena din nou. 


2. TENSIUNE STABILIZATĂ 


O funcționare bună a receptorului TV de- 
pinde și de alimentarea cu energie electrică. 
Pentru aceasta se recomandă ca receptorul să 
fie alimentat cu tensiune stabilizată. În afara 
faptului că în acest fel se obține o imagine 
constantă, fără variaţii de geometrie sau de 
luminozitate, crește mult și durabilitatea recep- 
torului. Fiind solicitat atît la vîrfuri de tensiune, 
cît și la subalimentări (atunci cînd tensiunea 
scade), uzura tuburilor electronice și a unor 
piese componente este mai mare, aparatul 
avînd o viață de funcționare mai mică. În plus, 
se va avea în vedere conectarea corectă a recep- 
torului la sector. Aceasta, mai ales, la receptoa- 
rele de tip universal (cazul majoritar). Se va 
avea în vedere, deci, ca șasiul să fie conectat 
la nulul rețelei. Unele televizoare au înscrisă 
pe ștecher „masa“ printr-un punct colorat. 
Nulul reţelei îl determinăm banal, cu ajutorul 
unui bec cu neon. 


Radioreceptearele stațicnare (vezi noile aparate 
„Eforie“, „Do'c Ice", 
sa 
„design“, adčugínd 
formelor simple și liniilor elegante ale caseteicr 
culori şi nuanțe menite să le integreze armonios în 


româneşti) „Maestro-stereo“, 
„Opera“ îşi propun din ce în ce mai 
răspundă exigenţelor noului 


evident 


ambianța noilor apartamente. 


De curind, magazinele noastre au oferit 
cumpărătorilor un interesant casetofon de 
fabricaţie poloneză. 


Radioreceptoarele „Albatros“, „Mamaia“, „Neptun“, 
produse ale Uzinei «Electronica», continuă să se bucure 
de o bună primire atît în ţară cît și peste hotare. 


3. CONDIŢII OPTICE — OPTIME — DE VIZIONARE 


Aceste condiții depind de doi factori: lu- 
mină și distanță. Va trebui să ţinem seama deci 
de următoarele: 

— Vizionarea nu se face în întuneric com- 
plet, ci cu o lumină mică (de exemplu, o lampă 
de carte), plasată în spatele receptorului. 
Luminozitatea acestei lămpi va putea fi reglată 
cu ajutorul abajurului. 

— Se va căuta ca strălucirea ecranului să nu 
fie prea mare, în așa fel încît să nu apară vari- 


ații de luminozitate a ecranului sub formă de 
pîlpîiri (sînt foarte obositoare). 

— Distanţa de la spectator la ecran va tre- 
bui să fie de minimum 4 ori pînă la maximum 
6 ori diagonala ecranului. Astfel, se vor dis- 
tinge liniile rastrului și se va crea impresia 
unei imagini rupte, formată din bucăţi. 

— La vizionare de zi se va avea în vedere ca 
Jumina în cameră să nu fie totuși prea mare. 


4. AMPLASAREA RECEPTORULUI ÎN CAMERĂ 


Receptorul nu trebuie să fie așezat lîngă sobă, 
calorifer sau lîngă geam. Aceasta pentru ca 
aparatul să nu fie supus unor diferențe mari 
de temperatură, în stare să determine defec- 
tarea unor piese componente și în special a 
unor tuburi electronice de putere, ce se încăl- 
zesc puternic. De asemenea, este bine ca razele 
solare ce intră în cameră să nu cadă direct pe 
ecran nici chiar atunci cînd receptorul nu func- 
ționează, pentru ase proteja stratul de lumi- 
nofor al tubului cinescop. Evident se va 
ține seama și de unele elemente de mobilier, 
în vederea obținerii unui aranjament estetic. 


Înălțimea la care se va așeza receptorul este 
importantă mai ales la o vizionare mai îndelun- 
gată. Este recomandabil ca aparatul să fie așe- 
zat astfel încît mijlocul ecranului să se găsească 
la înălțimea capului unui om aşezat pe scaun. 

O grijă deosebită va trebui acordată husei 
de protecţie împotriva prafului, care va trebui 
scoasă complet în momentul funcţionării. 
În tot cazul, se va avea o deosebită grijă ca 
orificiile de răcire a cutiei să fie degajate în 
momentul funcționării. Altfel, în timp, piesele 
se vor deteriora. Chiar şi așezarea pe măsuţă 
trebuie făcută corect. 
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pentru ca radioreceptorul 
să-și dezvăluie brusc performanțele. 


Un bibelou sugerind 

un vechi castel medieval, 
așezat printre piesele 
unei vitrine; 

un minicamion -jucărie; 
şi, în sfîrșit, 

cele mai diferite păpuși, 
mai obişnuite elemente 
de decorație interioară 
pot ascunde în alcătuirea lor 
secretă un minireceptor. 

E suficient să apăsăm podul 
basculant al castelului sau 

să împingem puţin camionul,’ 
surpriză 


cele 


În esenţă, este un receptor 
cu amplificare directă, cu 
circuitul de intrare făcut pe 
o bară de ferită lungă de 10- 
15 cm şi 10 mm diametru. 

Bobina L, are 150 spire 
cu sîrmă de cupru emailat 
© = 0,08 —0,1mm (pentru 
unde medii). 

Bobina La are 7-10 spire 
cu același tip de sîrmă. 

Condensatorul variabil este 
de tip miniatură (o singură 
secţiune). Primul etaj echipat 


cu tranzistorul EFT 317 este 
amplificatorul de radiofrec- 
vență, amplificarea sa reglîn- 
du-se din tensiunea de bază — 
potențiometrul are valoarea 
de 1 MQ. 

Urmează etajul de detec- 
ţie cu două diode EFD 108 
în montaj, cu dublare de 
tensiune, semnalul de joasă 
frecvenţă fiind amplificat de 
etajul cu circuit RC ce utili- 
zează un tranzistor EFT 319. 

În continuare, semnalul este 
amplificat de etajul defazor 
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şi apoi etajul final în contra- 
timp de putere excită difu- 
zorul. Transformatoarele Tr 1 
— defazor și Tr 2 dela etajul 
final sînt de tipul celor folo- 
site curent la radioreceptoa- 
rele industriale. 

La fel și difuzorul este de 
tip miniatură cu impedanța 
bobinei mobile de 8 Q. 

Realizarea practică se face 
în felul următor: 

După ce ne-am decis dasu- 
pra aspectului exterior al 
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SURPRIZA 


viitorului minireceptor, du pă 
ce am preferat, bunăoară, 
includerea aparatului într-o 
veioză, o tabacheră sau într-un 
„„„arlechin, alcătuim un număr 
corespunzător de plăcuțe, cu 
circuit imprimat pentru di- 
versele părți componente ale 
radioreceptorului. În faza fi- 
nală, interconectăm aceste plă- 
cuţe. Bineînţeles, întîi se face 
reglajul radioreceptorului și 
apoi se introduc piesele res- 
pective în bibelou. 
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MET 


CEASURI 


ELEGTRONI 


Fără zgomot și, cel mai adesea, fără părți 
ceasurile electronice — considerate pînă nu demult ca 


mecanice în mișcare, 
adevărate  curiozităţi 


— au ajuns să devină aproape tot atît de uzuale 
(și familiare privirii) ca și clasicele ceasuri cu resort. 


Momentul apariţiei lor masive pe piață poate 
fi considerat anul 1960, atunci cînd resortul şi 
balansoarul ceasului clasic au fost înlocuite 
cu un oscilator electronic. Aceste noi ceasuri 
au fost numite iniţial ceasuri „cu diapazoane“, 
adică cu rezonator, pe o frecvență cîtse poate 
de stabilă în timp, ceea ce le şi conferea o 
înaltă clasă de precizie. 

Oscilatorul propriu-zis este format dintr-un 
tranzistor şi un element LC, lucrînd pe frec- 
venţa de 360 Hz, alimentarea cu energie făcîn- 
du-se dintr-o micropilă care să substituie în 
felul acesta clasicul resort. 


Cele două bobine de excitație ale oscila- 
torului transmit energia unuisistem de mișcare 
rotativă cu clichet, ca apoi prin demultipli- 
cări săse obţină deplasarea acelor indicatoare. 
De remarcat că acest tip de ceas asigură o 
abatere de 1 minutîntr-o lună de zile. 


Schema bloc 
a montajului 
ce utilizează 

un motor 
„bas cu pas“ 


OSCILATOR 


CUARȚ 
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DIVIZOR 
cu DE 


FRECVENŢĂ 


Dezavantajul acestor ceasuri îl constituie 
numărul încă mare de piese mecanice în miş- 
care, fapt ce i-a și determinat pe cercetători 
să studieze posibilitatea construirii unui ceas 
în întregime „electronic.“ 

Ca o consecință imediată, în alcătuirea nol- 
lor ceasuri au fost folosite circuitele integrate, 
iar ca generator „bază de timp“, cristalul 
de cuarț. 

Aşa, de exemplu, o serie de constructori 
utilizează în prezent un circuit oscilator di- 
vizor (cu elemente integrate), un cristal de 
cuarț rezonant pe frecvența de 32,768 kHz 
şi un motor „pas cu pas“ microminiaturizat, 
care pune în mişcare acele indicatoare. Bine- 
înţeles că circuitul are încorporat și osursă de 
energie miniaturizată, respectiv o pilă cu 
mercur. Precizia acestui tip de ceas este de 
+15 secunde într-o lună de zile. Alte fabrici 


MOTOR ACE 


INDICATOARE 


PAS CU PAS 


producătoare de ceasuri electronice au înlo- 
cuit motorul „pas cu pas“ cu circuite logice, 
indicarea orei şi minutului făcîndu-se cu cris- 
tale lichide (substanţe chimice lichide care 
prezintă o structură cristalină și, sub influența 
unui cîmp electric, capătă o culoare albă). 

Avantajul utilizării acestor cristale constă 
în faptul căsistemul indicator nu disipăenergie. 
Deocamdată, durata de funcţionare a unui 
cadran cu cristale lichide este de maximum 
18 luni, dar se speră că în viitor să poată fi 
construite cristale cu timp de viață mult mai 
îndelungat. 


Afişajul cu cristale lichide poate indica 
ora și minutul sau — suplimentar — ziua, ora, 
minutul şi secunda. 


Clasicele rotiţe au fost înlocuite cu semicon- 
ductoare, rezistențe și condensatoare; decisiv 
fnsă în alcătuirea unui ceas electronic rămîne 
elementul oscilator. 


CUVINTE ÎNCRUCIȘATE 


RADIOFONICĂ 


ORIZONTAL: 1) Mediul în care se propagă 
undele electromagnetice — Instrumentul de li- 
pit al radiofonistului. 2) Aparate utilizate pentru 
modificarea tonalităţii. 3) Diminutiv de la in — 
„Oreon“..., aparat de radio unguresc. 4) Face 
legătura între piele — În paletă! 5) Primele 
la abonamente! — Undă. 6) Autovehicul blin- 
dat — Marcă de radio românesc. 7) În notă! 
— Posed— Între cal și călăreț — Campion. 
8) Stabileşte buna funcţionare a aparatelor — 
Orăşel în India. 9) Aparat folosit pentru trans- 
formarea energiei electromagnetice de curent 
alternativ în curent continuu. 10) Acord în radio- 
fonie — Sită — Ultima parte de la radio! 11) 
Renumit electrotehnician și inventator iugoslav, 
ale cărui lucrări au avut o importanță deosebită 
pentru începuturile radiotehnicii — Circuit ce 
leagă postul de radioemisie cu antena. 

VERTICAL: 1) Post de radioemisie — Fete! 
2) El face muzica — Sursă de alimentare a 
radioreceptoarelor. 3) Celebru electrotehnician 
american, părintele electronicii — Familie ro- 
mană provenită dintr-un strămoș comun. 4) 
Compatrioţii lui Popov, realizatorul primei 
transmisii radioelectrice din lume — Fierbinte. 
5) Riu în Australia — „Albatros“ sau „Neptun“, 
în materie de radiouri. 6) Larmă de odinioară 
— Riu în Ungaria. 7) Enescu Tatiana — Loca- 


litate în Franţa — Cap de sufler! 8) Sub formă de 
cristale mărunte — Radiofonişti neprofesionişti. 
9) Polul negativ al unei pile electrice (pl.)— 
Se prind în horă! 10) Craiova sau lași, de exem- 
plu, dotate cu studiouri de radio județene — 
Așezare rurală cu emisii radiofonice — Port 
naţional. 11) Divinitate marină în mitologia 
greacă, personificarea naturii paşnice — Ampli- 
ficator de sunete. 

Cuvinte rare: TOTO, GENS, LORT, JEI, ALOS. 


E Gh. Tulea 
(Dezlegarea în pagina 179) 
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DIVERTISMENTE 


ELECTRONICE 


Divertismentele pe care vi le recomandă 
obișnuitul nostru supliment electronic nu-și 
propun să devină veritabile aparate-minune 
pentru aflat adevărul (vezi detectorul de... 
umiditate) și nici dispozitive sonore pentru 
uzul (exclusiv) al galeriilor care vor să-și 
încurajeze echipele favorite (un soi de 
megafon-trompetă și clopot pentru redeștep- 
tare). Divertismentele constituie, înainte de 
orice, un exerciţiu de inventivitate, de ve- 
rificare a spiritului practic și — de ce 
nu? — un bun amuzament pentru viitoarea 
dumneavoastră vacanţă. 


DETECTOR DE UMIDITATE 


S-a presupus multă vreme că omulcare minte 
ar prezenta anumite schimbări fiziologice, 
involuntare, comparativ cu cei care spun ade- 
vărul. Aceste schimbări — umiditatea pielii, 
bătaia mai pronunţată a inimii, circulaţia mai 
rapidă a sîngelui, o activitate cerebrală sen- 
sibil mai intensă etc. — s-ar fi putut detecta, 
în mod logic, cu ajutorul unor aparate electro- 
nice. Experiența a arătat însă că unii oameni 
mint cu o perfectă dezinvoltură (de „îngheață 
şi apele“), fără vreo evidentă schimbare fizi- 
ologică, în timp ce alţii, mai emotivi, cu toate 
că spun riguros adevărul, iritați de ideea că 
sînt supuşi unui interogatoriu, unui examen 
medical sau chiar unui test psihologic, prezintă 
toate semnele tipice ale unui om care minte. 

Vom sublinia de la bun început că aparatul 


nostru, departe de a fi un... detector de 
minciuni, reprezintă în fapt — vezi schema 
aparatului — un detector de umiditate. 


Barele metalice ale aparatului se ţin în mîinile 
subiectului supus „verificării“... Fireşte, cu 
cît pielea este mai umedă, corpul conduce mai 
bine, iar instrumentul indică o valoare mai 
mare, schimbîndu-se polarizarea bazei tranzis- 
torului T}. Rezistenţa pielii uscate și a corpului 
uman, în mod normal, diferă de la un om la 
altul, tocmai datorită umidității diferite, apro- 
ximativ între 100kQ și 2MQ. 

În stare de transpiraţie, rezistența scade apro- 
ximativ la 500Q — 3k02. De reținut că femeile 
au rezistența pielii în general cu 50% mai scă- 
zută decît a bărbaților. 

Ca instrument indicator se poate folosi un 
miliampermetru 0-1 mA sau un indicator de 
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nivel de la magnetofonul B 41, adăugîndu-i-se 
un şunt corespunzător (o rezistență în paralel), 
pentru reducerea sensibilităţii la valoarea 
dorită. 

Acest instrument poate avea și „plaje“ colo- 
rate, reglîndu-se în așa fel încît „plaja“ roșie 
să indice o transpirație care, din păcate, nu-i 
sinonimă... minciunii. 


Bare sau ţevi: 
din metal: -~ 


MEGAFON 
ELECTRONIG 


Marinarii folosesc de foarte mult timp cor- 
nete acustice, amplificatoare de sunet, pentru 
transmiterea unor comunicări verbale la dis- 
tanță. Aceste pîlnii concentrează de fapt sune- 
tele în direcția dorită, obținîndu-se astfel un 
efect direct de amplificare acustică. 

Megafoanele moderne portabile folosesc 
atiîtefectul amplificării electronice cît şi ampli- 
ficarea acustică, sunetele fiind amplificate 
şi redate de un difuzor amplasat și el într-un 
cornet acustic. 

Schema din fig. 1 reprezintă un aparat 
pentru scopul sus-menţionat într-o formă cît 
se poate de simplă. În acest scop, s-a folosit un 
microfon cu cărbune, care are proprietatea de 
a scoate un semnal suficient de mare pentru a 
comanda direct etajul final, format din tran- 
zistorul T, şi piesele aferente. 

Polarizarea bazei este asigurată de rezis- 
tența în c.c. a microfonului și rezistenţa regla- 
bilă R, (potenţiometrul trimer). Condensato- 
rul C, înlătură fisîiturile de frecvență înaltă ale 
microfonului. Rezistenţa R, asigură un curent 
de colector în limita admisă de disipația tran- 
zistorului; totodată, rezistenţa nefiind decu- 
plată, formează o reacție negativă în vederea 
re ducerii distorsiunilor. De remarcat că schim- 
bînd valoarea lui Rẹ se schimbă și polarizarea 
bazei. Transformatorul Tr,este un transforma- 
tor de ieşire de la aparate cu tranzistoare por- 
tabile. Se va folosi de la primar numai priza 
mediană şi un capăt (transformatoarele fiind 
construite pentru etaje finale în contratimp). 
La secundar se va lega un difuzor mic de 0,2W 
cu o impedanță de 8 Q, care de asemenea 
sînt folosite la aparatele cu tranzistoare de 
dimensiuni mici. 

Amplasarea pieselor se poate face după 
schița informativă din fig. 2 sau după imagina- 
ţia constructorului. La amplasarea pieselor 
trebuie avut grijă să se evite reacția acustică 
sau electronică, care se remarcă prin niște 
ţiuituri. 

Pornirea și oprirea aparatului se face.cu aju- 
torul unui comutator basculant sau, și mai bine, 
cu ajutorul unui buton care se ține apăsat 
numai în timpul vorbirii, pentru a evita con- 


sumarea bateriei în timpul pauzelor. Ca sursă 
de alimentare se poate folosi o baterie de 9 V 
sau două baterii plate de 4,5 V legate în 
serie. La prima punere în funcțiune se face 
reglarea lui R, pînă se obţin sunete suficient 
de tari şi cu distorsiuni acceptabile pentru 
obţinerea unei inteligibilităţi corespunzătoare 
scopului urmărit. 

Se va verifica dacă nu s-a depășit curentul 
admis la colector. Acest curent la amplifica- 
toarele în clasa A este de maximum 50%, din 
curentul maxim admisibil. Dacă curentul este 
prea mare şi tranzistorul se încălzeşte exage- 
rat, se va modifica valoarea lui R (de probă 
se poate înlocui cu un potenţiometru). 

Puterea de ieșire a aparatului este destul 
de modestă (80-100 mW); datorită cornetului 
acustic sunetulse aude însă la o distanţă destul 
de mare. 

Cu ajutorul unui microfon cu cărbune se 
poate comanda direct un tranzistor de putere 
mult mai mare decît cel indicat (EFT 212-214), 
În acest caz însă, aparatul va fi mai voluminos 
și mai greu de purtat, întruciîttrebuie schimbate 
şi transformatorul de ieşire și difuzorul pentru 
o putere adecvată (de asemenea, consumul 
fiind mare, alimentarea trebuie asigurată 
de baterii mai mari sau de acumulatoare). 


Microfon |Ci10n 
cărbune 


Dacă aparatuljse foloseşte la o motocicletă, 
automobil sau barcă cu motor, se recomandă 
preamplificatorul din fig. 3 care se cuplează 
la un amplificator de putere corespunzător 
scopului. 

Microfoanele cu cărbune au avantajul de a 
scoate un semnal puternic, consumă însă cu- 
rent și au un coeficient de distorsiune destul de 
mare. Folosind un microfon dinamic cu pream- 
plificator — vezi fig. 4—se înlătură aceste 
deficienţe. 
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cu cărbune pac fonic 
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Microfon 
cărbune 


Amatorul are posibilitatea să aleagă, din 
variantele arătate, cea mai adecvată scopului. 
urmărit; recomandăm însă ca probele şi 
reglările definitive să le facă în aer liber, în 
vederea obținerii unor rezultate optime, evi- 
tînd totodată „poluarea fonică“ a- vecinilor. 

Dimensiunile de utilizare ? Cele mai diferite. 
Eventual, așa cum aminteam și în caseta intro- 
ductivă, chiar și în incinta stadioanelor, pentru 
încurajarea — fără exagerări şi stridenţe de 
«Comportament — a echipelor favorite. 


Cornet acustic 
pentru difuzon 


Ieşire 


Microfon 
cărbune. 


(Dezlegarea o găsiți în pagina 179) 
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TMOGRIF 


Înlocuind cifrele prin litere, 
veți afla de la A la B 

un „generic“ pentru „captatoarele“ 
de unde electromagnetice, 

iar pe orizontal cuvinte 

cu referire la temă. 


w mobra50 Y 


Dimensiuni: Performante: 


Lungimea totală 1850 mm Viteza maximă 60 km/oră 
Lățimea totală 590 mm Pantă maximă cu sarcină 
Înălțimea totală 930 mm maximă 25%, 
Înălţimea șeii 750 mm Consum de benzină 2,5 litri/100 km 
Distanţa minimă între axele Distanţa de frinare 10,5 m la 40 
roților 1180 mm km/oră 
Garda la sol 120 mm Sarcina maximă 150 kg (două 
Greutate uscată 85 mm persoane) 
Autonomia de mers minimum 
500 km 


apona Ve 


1. Aspect modern şi plăcut, satisfăcînd cele mai exigente gusturi. 2. Suspensia cu 
amortizoare hidraulice — cea din spate avînd rigiditatea reglabilă — şaua moale și geome= 
tria corectă a motoretei asigură un confort deosebit. 3. Sistemul de semnalizare complet, 
cuprinzind lumini de pozitie, lumini pentru semnalizarea direcției și frinării, lumini de parcare, 
claxon luminos și acustic, far puternic și comenzile bine studiate fac motoreta ușor de con- 
dus în cele mai diverse situaţii. 4. Motorul puternic, de mare randament, în doi timpi, răcit 
forțat cu turbină, înzestrat cu o cutie de viteze cu patru trepte, schimbate cu piciorul, asi- 
gură motoretei performanțe ridicate, întreținere ușoară și economicitate. 5. Lanţul spate 
este perfect protejat cu manșoane de cauciuc. 6. Trei încuietori combinate, la ghidon și la 
cutiile laţerale,vă feresc de surprize; la toate trei se utilizează aceeași cheie, pe care o pri- 
miți în două exemplare. 
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Aparatura HI-FI a încetat să mai fie un lux. 
Un amplificator, un picup, un magnetofon sau o 
simplă cutie de rezonanță de înaltă fidelitate 
acustică se dovedesc în timp mai rentabile (și mai 
ari costisitoare) decit aparatura de performanțe 
medii. 


4 Clasicele potențiometre rota- 

tive pentru reglajul intensității 
timbrului și balansului au in-“ 
ceput a fi înlocuite tot mai 
frecvent cu potenţiometre cu 
cursoare liniare. 


< Să fie mai uşor de manevrat aparatele 

care au elementele de reglaj dispuse într-un 
plan vertical? Sau — așa cum s-ar părea 
mai probabil — constructorii se lasă in- 
fluențați de argumentele estetice ale noului 
«design»? 


178 


Dincolo de performanţele lor imediate (de 
redare, inregistrare, conservare a sunetului), 
noile aparate impresionează prin varietatea 
de forme, prin linia lor constructivă modernă, 
prin comportare si eleganță. 


DEZLEGAREA CUVINTELOR 
INCRUCISATE 


„RADIOFONICĂ“ Dezlegarea Aritmogrifului 


(din pagina 173) (din pagina 176) 
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PENTRU ORICE 


WEEK-END 


La apariția almanahului, mai aproape de iarnă, 
sugestiile noastre de week-end ar putea părea... 
depășite sau premature. $i, totuși, adevăratul 
turist își procură cortul din timp, mult înaintea 
sezonului optim pentru week-end. De aici și re- 
comandările noastre! 


Tot din timp, vă recomandăm şi procurarea sal- 
telelor pneumatice, a mobilierului minim pentru 
cort— mese şi scaune sport—a sacilor de dormit. 


LITORAL 


Vă interesează un cort familial de 3—4 persoane 
in stare să vă ofere un adăpost agreabil pe tot 
timpul concediului? Studiaţi cu atenție schiţele 
celor trei tipuri de corturi pe care le prezentăm: 

— un cort tip bungalow, cu o fereastră mare 
de aerisire, luminos și plăcut în timpul zilei, con- 
fortabil și sigur în timpul nopții: cortul camping 
tip «Nordic»; 

— un cort tip «Litoral» cu o foarte spațioasă 
verandă, dublind în timpul zilei dimensiunile 
propriu-zise ale cortului; 

— un cort — veritabil apartament — «Olimpic» 
III și IV — ocupind o suprafaţă de 8 mp, îngăduind 
o confortabilă împărţire interioară. 
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La venirea primăverii, singura dumneavoastră 
problemă va fi: alegerea locului de week-end. 


lanuarie 1922: Parlamentul român votează o lege, iniţiată de profesorul Nicolae 
lorga, pentru înființarea, la Paris şi la Roma, a două școli românești, care aveau 
ca scop: «Stabilirea legăturii dintre ştiinţa românească și cea occidentală, precum 
şi formarea, într-un mediu de înaltă intelectualitate și riguroasă disciplină, a 
celor mai buni dintre studenţii noilor generaţii...». La Paris (în localitatea înveci- 
nată Fontenay-aux-Rose), cursurile școlii au început în iulie 1922 (director 
Nicolae lorga), iar la Roma, în același timp, sub directoratul lui Vasile Pârvan. 


22 ianuarie 1914: Federația Aeronautică Internaţională, de la Paris, eliberează 
Elenei Caragiani brevetul de pilot nr. 1 591. România are astfel prima femeie 
aviatoare. Elena Caragiani era pe atunci în vîrstă de 27 de ani și învățase pilotajul 
pe aparatele școlii de la Cotroceni, sub îndrumarea căpitanului Fotescu. În anii 
următori, curajoasa aviatoare a făcut numeroase zboruri pe continentul american, 
mai ales în Mexic, unde îndeplinea funcția de corespondent de război pentru 
presa franceză. 


23 ianuarie 1896: În cadrul unei şedinţe a Societății de fizico-matematici din 
Wiirzburg, fizicianul Wilhelm Conrad Roentgen prezintă o comunicare referi- 
toare la razele X — «acest efluviu obscur electrodinamic» cum au fost numite 
mai tîrziu. Totodată, savantul face cu un aparat inventat de el prima radiografie 
din lume — mîna profesorului Albert von Koelliker. Pentru această descoperire, 
Roentgen va primi, în anul 1901, Premiul Nobel. 


Şcoala din Paris ia. 


Fizicianul Wilhelm 
Conrad Roentgen, des- 
coperitorul razelor X 
ope 


E fait, 

Dag ză Shia. * 
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24 ianuarie 1838: La Universitatea din New York, un pictor obscur — Samuèl “7 3 Cina Cot 
Morse — prezintă un aparat cu ajutorul căruia transmite la distanță vocea umană re ia 

— telegraful fără fir. Primele cuvinte transmise: «Atenţiune, Univers!». Era un pU 
mesaj pe care inventatorul aparatului îl adresa întregii omeniri, convins de efica- 
citatea creației sale. Experiența a reușit, dar americanii nu i-au acordat brevetul 
cuvenit; i l-au dat în schimb mai tirziu (la 20 iunie 1840) englezii. Morse a încetat 
din viață în anul 1872, după ce avusese satisfacția să-și vadă invenția răspîndită 


pe toate continentele. 


28 ianuarie 1936: La Cluj se înființează Societatea de Pediatrie și Puericultură, 
sub președinția profesorului doctor Gh. Popovici, directorul Clinicii infantile, ras ES ba 

comitetul societății sînt cooptate şi cîteva femei: Olivia Delen, Nusi Pop, ie rabin: Il 
Livia Boilă, d-na C. Bogdan-Duică, d-na Liteanu, d-na Deciu și d-na dr. Buia. 


ne TD — > 
7 G 2] 
Brevetul invenției D z 
lui Samuel Morse taaa agi Ny 
îi Pa r la 
go aA va + 


| f lebruarie 


Februarie 1911:Un iubitor al astronomie: — amiralul Vasile Urseanu — dă în folosință cea mai mare lunetă 
aflată în ţară (Zeiss, de 150 mm), instalată în imobilul special amenajat cu o cupolă (pe actualul bulevard 
Ana Ipătescu din Bucureşti). Este vorba de un observator astronomic pus la dispoziția amatorilor și cercetă- 
torilor. Mai erau în ţară, la vremea aceea, încă 7 lunete, dar nici una mai mare de 100 de mm. Luneta lui 
Urseanu este folosită și astăzi la actualul Observator astronomic popular. 


Februarie 1880: «Cel mai reușit tren fără şine» — cum l-au denumit francezii — circulă pe străzile Pari- 
sului. Este un automobil cu aburi construit de inginerul român Dimitrie Văsescu. În anul 1909, cînd inventa- 
torul a murit, automobilul acesta se mai putea vedea la Muzeul şcolii de poduri și șosele din Bucureşti. Astăzi 
nu i se mai ştie de urmă. 

e 


Februarie 1921: Firma «Gaumont» din Franța proiectează 
la Paris primele filme «vorbitoare», folosind un aparat la care 
specialiştii săi lucrează din 1905. Aparatul prezintă filme obiş- 
nuite, «mute», dar fonograful cu motor şi cu discuri, pe care-l 
are anexat, emite sunetele corespunzătoare acţiunii filmului: 
vocea actorilor, zgomotele acțiunii desfășurate etc. 


Birdu pe View 


Cinematograful vorbitor 


4 februarie 1834: Societatea Medico-lIstorii Naturale 
din lași (prima societate ştiinţifică din Principate, 
întemeiată în anul 1833) desăvirșeşte cea mai însemnată 
activitate a sa inaugurind Muzeul de istorie naturală, 
în care vor fi expuse valoroase colecții de mineralogie 
şi zoologie. Secția zoologică avea 78 de păsări împăiate, 
provenite din pădurile noastre, și 22 de pâsări procurate 
din America și Africa. Muzeul avea și o bibliotecă forma- 
tă din 350 de uvraje (volume) ştiinţifice. 


23 februarie 1891: Se constituie la Bucureşti Societatea Arhitecților Români. Printre cei 24 de membri 
fondatori sînt: Al. Orăscu (ales președinte), |. Socolescu, Al. Săvulescu, G. Mandrea, D. Maimarolu. Printre 
membrii onorifici: Mihail Kogălniceanu, D. Olănescu, G. Panu. 


Sediul Muzeului de istorie naturală — 1834 (Casa Balş) aii. 


Martie 1922: inginerul român Aurel Persu prezintă, la Berlin, 
primul automobil aerodinamic din lume. La vremea aceea 
tînărul inventator (avea 30 de ani) era posesorul a încă 12 
brevete internaționale, din diferite domenii ale tehnicii. 
Automobilul aerodinamic al lui Persu a circulat în Europa 
peste 100 000 de km. În prezent se află la Muzeul tehnic din 


București. i 
A 
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3 martie 1890: Un grup de profesori întemeiază Societatea Română de Ştiinţe, cu sediul în București. 
Președintele ales este fizicianul Alexe Marin, iar în comitetul de conducere: E. Bacaloglu, Petru Poni, Anghel 
Saligny, dr. Istrati, dr. Mina Minovici. Societatea și-a început activitatea printr-o serie de conferințe publice 
și de comunicări ştiinţifice, publicate apoi în revistele timpului. ô 


3 martie 1876: Medicul american Alexander Graham Bell 
reușește să transmită prin fir, cu un aparat inventat de el, 
primele cuvinte «care au călătorit vreodată pe sîrmă». Acest 
prim telefon cunoscut în lume semăna mai mult cu o instalație 
de sonerie, dar peste cîteva luni, la expoziţia internațională 
de la Philadelphia, Bell va prezenta prototipul II frumos ambalat 
într-o cutie de lemn de cireș, cu el vizitatorii putind vorbi 
între ei de la distanţe de peste... 100 de metri. 


utomobi lul Persu fi 


Savanta Ştefania Mărăcieafiit e 


Primul telefon Bell 


16 martie 1944: A murit, la București, savanta Ştefania 
Mărăcineanu (născută la 18 iunie 1882). Lasă în. urma sa o 
activitate ştiinţifică deosebită: a fost prima româncă ce 
a tăcut cercetări in domeniul radioactivităţii (pe cind lucra 
la institutul condus de Marie Curie, la Paris) şi a fost reali- 
zatoarea primei ploi artificiale din lume (în luna mai 1931, 
la București, și apoi, sprijinită de guvernul francez, în vara 
anului 1934, în Sahara). 


17 martie 1924: De pe aeroportul Santa Monica din California își iau zborul patru 
biplane DOUGLAS DT-2, adaptate pentru amerizări, și încearcă realizarea 
primului tur al globului, pe calea aerului. Traseul fixat: California-Saigon-Calcurta- 
Paris-Islanda-Labrador-California. Un avion se pierde pe drum şi celelalte trei 
termină raidul (49 560 km) la 31 august 1924. Timpul total de zbor: 362 de ore; 
media: 137 de km pe oră. 


12 și 18 martie 1906: Inginerul român Traian Vuia realizează, la 
Montesson, în Franţa, imposibilul epocii sale: primul zbor fără cata- 
pultare, cu un aparat mai greu decit aerul. Mașina concepută de el 
are o elice de 2,20 metri şi un motor cu 450 de turații pe minut. Greuta- 
tea totală a aparatului: 240 de kg. Viteza: 40 de km pe oră. 
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Tae re a ri i Aparatul de zbor al inginerului român Traian Vuia, cu care se realizează 
4 primul zbor fără catapultare 
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24 martie 1818: Se înființează la București prima școală superioară cu limba de predare română. «Deci, 
dară iubiți de toată cinstea vrednică tinerime, iată œ epohie nouă, o intimplare strălucitoare, un glas dulce 
părintesc, vă strigă — veniţi la izvorul tămăduirii !», spune, în manifestul publicat la deschiderea şcolii, 
Gheorghe Lazăr, dascălul care stăruie și realizează acest memorabil început. 


a | n 
Aprilie 1826: Dinicu Golescu, socotind «că peste 
putință este de a dobîndi un neam bun, năravuri înte- 
meiate, îmbunătățiri și, în scurt, prefaceri din rău spre 
bine, får de întiia ciştigare a luminii de la învățătură», 
înființează, la moșia sa din Golești, «o școală slobodă, 
obștească, unde pot merge fiii nobleței, ai norodului și 
măcar robi». Şcoala, concepută ca gimnaziu-internat, 
și-a început activitatea la 1 mai 1826, «cu învățătură în 


limba românească, nemțească, grecească, latinească 
şi italienească». 


Școala de la Golești, existentă și astăzi 


Aprilie 1867: La expoziția internațională deschisă în capitala Franţei, 
România are, pentru prima dată, un stand propriu, în care prezintă: 
obiecte de artă, mobilier, costume naţionale, produse agricole, ani- 
male vii, plante, flori, opere ale pictorilor şi sculptorilor români. 
Exponatele acestea obţin 3 medalii de aur, 9 de argint, 35 de bronz și 
38 de mențiuni. 


Aprilie 1893: Astronomul român Nicolae 
Coculescu este invitat la lucrările unei misiuni 
ştiinţifice franceze, în Senegal. Avind la dis- 
poziție o lunetă ecuatorială și un aparat foto- 
grafic special, Coculescu face observații amă- 
nunțite asupra eclipsei totale de soare, contri- 


„Sal ace stu: „at buind astfel la reușita deplină a misiunii — fapt 
menţionat elogios de revistele științifice fran- 
Astronomul român Nicolae Co- ceze. 


culescu în timpul lucrărilor din 
Senegal Epioratorul american Robert E. Peary, cuceritorul Polului Nord i 


6 aprilie 1909: Este cucerit Polul Nord. Exploratorul american Robert E. Peary, ie 
însoțit «de cinci eschimoşi și de un om de culoare» — cum va scrie în documentul 
respectiv — ajunge «la capătul lumii», adică la Polul Nord, punct de pe harta 
globului pe care nu-l mai atinsese nimeni pînă atunci. Neinfrîntul Peary se afla la 
a patra lui tentativă de a cuceri Polul Nord gos 1898, 1902). 


7 aprilie 1921: Se înființează la Cluj «Asociația temeilor universitare române» cu scopul, 
declarat în statut, «de a stabili și întări legătura de prietenie între femeile universitare ale 
tuturor națiunilor, îndeosebi între femeile universitare române». În comitetul de conducere 
sînt alese: Raluca Ripan, Alice Grințescu, Ecaterina Aramă, Alexandrina Şandru. Vera Miller. 


10 aprilie 1834: La Giurgiu sosește 
«piroscafa austriacă ARGOS . în- 
tlia corabie cu vapori văzută în apele 
Dunării». Mica navă făcuse șase zile 
de la Viena pînă la Giurgiu; la Porțile 
de Fier fusese pilotată de pescari 
români. ARGOS avea un motor de 
50 CP și de atunci a făcut curse regu- 
late, o dată pe lună, de la Viena la 
Sulina. 


4 ARGOS în mers (stampă) 


Turnul Ostankino din Moscovc [i 


29 aprilie 1967: Se inaugurează, la Moscova, cel mai inalt turn de Sa a 
televiziune din lume. Are 533 de metri (386 metri din beton armat și 
147 metri din oţel). Turnul Ostankino — cum a fost numit — va fi 
supraînălțat cu încă 4 metri, deci greutatea lui va mai creşte puțin (are, 
acum, 31 400 de tone, fără fundaţie). 


a 
Im] al Primul automobil in Bucureşti > te 


Mai 1898: Pe străzile Capitalei circulă prima trăsură fără cai. Este un 
automobil adus în ţară de doctorul Toma Tomescu, acesta «făcîndu-și 
preumblările cu el la Șosea, şi chiar vizitindu-și pacienții, spre marea 
ciudă a birjarilor». În același an, un anume Ionescu deschide primul 
magazin de trăsuri-automobile («Benz»), pe strada Doamnei, în 
București. e 


6 mai 1937: «Catastrofa secolului» se produce pe aeroportul Lake- 
hurst, din New Jersey. Cel mai mare dirijabil construit vreodată 
(248 metri lungime și 41 metri diametru, mai mare deci decit un vapor 
transatlantic), magnificul «HINDEMBURG», care vine din Europa, 
realizind a 20-a traversare a Atlanticului, explodează deasupra aero- 
portului, cînd se pregătea de aterizare. Sînt 34 de morți. 
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Dirijabilul «Hindemburg» în me 
tul exploziei 


1 mai 1831: Se înființează Arhivele Statului din Bucureşti, prin depu- 
nerea, spre păstrare, a dosarelor desființatului Divan Săvirșitor. Noua 
instituție funcționează cu un arhivar — căminarul lordache Rasti — cu 
un subarhivar, doi scriitori şi doi... dorobanţi. Pînă la sfîrșitul secolului 
vor mai fi la conducerea Arhivelor Statului nume ilustre: lon Heliade- 
Rădulescu, Grigore Alexandrescu, Cezar Bolliac, C. Aricescu și 
B.P. Hasdeu. 


15 mai 1905: La Constanţa încep lucrările-de pozare a primului 
cablu care va traversa Marea Neagră pînă la Constantinopol. Va 
avea lungimea de 378 km și va atinge, în unele puncte, adîncimea 
de 2 000 de metri, deși traseul său nu se află mai departe de 10 km 
de țărm; acest cablu stabilește legătura telegrafică Berlin-Viena- 
Bucureşti-Constantinopol. 


16 mai 1919: Un hidroavion, condus de americanul Read, sosește la 
Lisabona, după un zbor, cu mai multe escale, început pe continentul 
american. Aceasta este prima traversare, pe calea aerului, a Oceanu- 
lui Atlantic. Peste opt ani — la 21 mai 1927 — aviatorul american 
Charles Lindbergh va face prima traversare fără nici o escală, de la 
New York la Paris, în 33 de ore. 

& 


20 mai 1932: O fostă elevă a Şcolii de Arte Frumoase din București — Smaranda 
Brăescu — bate recordul mondial absolut de parașutism, sărind în California, de la 
înălțimea de 22 733 de picioare — aproape 7 000 m (vechiul record, deținut de uñ 
american, era de 21 171 picioare). Smaranda nu era o începătoare; la 2 octombrie 
1931 sărise, în Bărăgan, de la 6 000 de metri, bătînd recordul mondial feminin. 


Hidroavionul NC-4 condus de Read aà 


27 mai 1931: Primul om care trece pra- 
gul stratosferei este fizicianul elveţian 
Auguste Piccard. El se ridică pînă la 
înălțimea de 15781 de metri, cu un 
balon al cărui diametru este de 30 de 
metri. Călătoria aceasta memorabilă 
durează 15 ore. Peste două luni, Piccard 
va veni la București, unde va conferenţia 
despre acest zbor. 


4 Parașutista Smaranda Brăescu 


Balonul lui Piccard i 


27 mai 1896: Noua minune tehnică — cinematograful — realizată la Paris de 
frații Lumière, și-a făcut apariția la București. Citim în ziarul L'INDEPEN- 
DANCE ROUMAINE lista primelor filme, mari de cite... 15—30 de metri, 
rulate în premieră, în sala de la etajul | al imobilului din Calea Victoriei (vizavi 
de Palatul Telefoanelor de azi): Masa pisicilor, Artileria spaniolă, Furtu- 
na pe mare, Tigri, Ţarul și Țarina la Paris, Curse în saci. 


George Constantinescu » 


lunie 1927: Ziarele englezești anunță 

prezentarea, ia Londra, a «vedetei» 

ultimului salon automobilistic ținut 

recent la Paris. Este vorba de cea mai 

remarcabilă invenţie tehnică din ulti- 
mii ani: primul automobil fără ambreiaj, fără cutie de viteze și fără diferenţial, 
funcțiile acestora fiind preluate de un convertizor sonic, mecanic, realizat 
de inginerul român George Constantinescu. 


186 


1 iunie 1908: Incep primele cursuri la Universitatea populară înființată 
de profesorul Nicolae lorga, la Văleni. Printre conferențiarii perindați, 
de-a lungul anilor, la catedrele programate, vor fi: Vasile Pârvan, dr. 
lon Cantacuzino, A.D. Xenopol, Bogdan-Duică, G. Moisil, N. Cartojan, 
Nerva Hodoș, lon Livescu, G. Murgoci, Virgil Madgearu, dr. Manica- 
tide, P.P. Panaitescu, Octav Onicescu, Dim. Gusti. Temele conferințe- 
lor: istoria românilor, istoria literaturii, medicină, sociologie, filozofie, 
biologie. 


s 
Localul Universității populare înființată de 
profesorul Nicolae lorga la Văleni 


9 iunie 1928: Aviația mondială înregistrează 
o nouă performanță de prestigiu — traver- 
sarea Pacificului. Un avion trimotor reușește 
să treacă peste apele imensului ocean, de la 
San Francisco (S.U.A.) pînă la Brisbane 
(Australia), în 82 ore de zbor, cu trei etape. 
Avioanele supersonice de azi fac această 
traversare, fără escale, în 8 ore. 


4 Avionul «Crucea Sudului» care a făcut prima 
traversare a Pacificului 


16 iunie 1835: Se inaugurează la lași Academia Mihăileană — prima şcoală superioară 
din Moldova — care este susținută de domnitorul Mihail Sturdza. («Ajungînd tineri- 
mea scolastică la grad de a putea învăța ştiinţele filozofice, noi am poruncit a se 
înființa Academia») Începutul se face cu patru clase, în care se predau: «Sintaxul ro- 
mân, gramatica, latina, gheografia, limba grecească, aritmetica, filozofia românească, 
cronologia istorică, zugrăvitura istorică, limbile franceză, rosiană, italiană, germană». 
Printre primii profesori sînt: lon Ghica, Mihail Kogălniceanu, Gheorghe Asachi și 
Eftimie Murgu. 


25 iunie 1928: La Bucureşti soseşte sportiva franceză d-ra d'Orange, care a călătorit, 
călare, timp de 78 de zile (Paris-Bucureşti). Cavaleriştii gin regimentele românești îi 
fac o primire excepțională, performanţa fiind realizată ca răspuns al altui raid asemănă- 
tor, făcut în anul 1911 de căpitanul român lon Păun. Acesta făcuse drumul București- 
Paris, călare, în 58 de zile. 


Sportiva franceză, d-ra d'Orange, la sosirea în Piaţa Victoriei ) 


Li Julie 


lulie 1858: Sînt puse în circulaţie primele mărci poștale românești. 
Emisiunea, rămasă în analele filateliei mondiale sub denumirea 
«cap de bour», a fost formată din patru valori: 27, 54, 81 și 108 
parale, avînd un tiraj total de 24 064 de bucăți. Mărcile sînt folosite 
de poșta din Moldova, pînă în luna noiembrie, cînd se schimbă 
tarifele și se face o nouă emisiune cu alte valori. 


(primele mărci poştale româneşti 
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lulie 1905: În orașul Ispahan (fosta capitală a Persiei) sosesc trei automobile 


româneşti, care au terminat cu bine primul raid turistic intercontinental N fi m y 
cunoscut în lume. Sînt conduse de trei temerari: George Valentin Bibescu, y | 
Leon Leonida și Mihail Ferekide. Voiajul acesta «de plăcere» a durat aproape $ Lre 
trei luni, plecarea fiind dată în aprilie, la Galaţi. Au participat la raid şi două 3 

femei: Martha Bibescu și Maria Ferekide, precum și scriitorul francez Claude '. f E 


Anet, care a descris într-o carte peripeţiile voiajului. 
pa 


14 iulie 1848: Printr-un decret al guvernului provizoriu, arhitec- 
tul Alexandru Orăscu «se întăreşte în postul de arhitect al Capi- 
talei, pe lingă onorabila Municipalitate... aceasta făcîndu-se cunos- 
cut ca îndată să îmbrăţişeze atribuţiile zisului post...» Orăscu 
studiase arhitectura la München și-și luase diploma la 20 martie 
1847. Principala lucrare făcută după planurile sale: Palatul Uni- 
versităţii din Bucureşti. 


> | 4 Arhitectul Alexandru Orăscu 
] 
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Monumentul aviatoriloi b paR 


20 iulie 1935: Pentru comemorarea eroilor aviației românești, se inaugu- 
rează în Capitală un impunător monument, realizat de sculptorița Lidia 
Kotzebue, cu fondurile adunate prin liste de subscripţie publică. Monumentul 
are 20 de metri înălțime, iarfi gura înaripată din virful obeliscului cîntărește 
cinci tone. ‘Pe obelisc sînt patru plăci pe care se află scrise numele a 181 de 
aviatori dispăruți. 


1 august 1895: Navigaţia Fluvială Română, de curînd în- 
ființată, pune în circulație primul vapor românesc de călă- 
tori — «Orient». Cursele pe Dunăre fuseseră făcute, pînă 
atunci, numai de vapoare ale companiilor străine. «Orient» 
va circula, zilnic, pe ruta Brăila-Galați. La 30 august 1895, 
un alt vapor românesc — «Medeea» — va face prima 
cursă pe mare, de la Constanţa la Constantinopol. 


15 august 1914: Canalul Panama, care leagă oceanele 
Pacific și Atlantic, este terminat și i se face inaugurarea. 
Are o lungime de 79,6 km și lățimea între 90 şi 300 de metri. 
S-a lucrat la această uriașă construcție timp de 17 ani 
(1881—1888 şi 1904—1914). Traficul actual prin Canalul 
«Orient» în prima cursă (stampă) Panama: 50 000 000 de tone. 
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15 august 1925: Primul hidroavion românesc 
— «Getta» — construit de inginerul Radu 
Stoika, face zboruri de probă, la Constanţa. 
De o factură cu totul nouă pe plan mondial — 
a fost primul seschiplan construit — hidro- 
avionul «Getta» este încercat de căpitanul 
de aviație Romeo Popescu. Reușşita este 
deplină şi în lunile următoare se mai con- 
struiesc încă patru aparate asemănătoare, 
cu ele formîndu-se prima noastră escadrilă 
de hidroavioane. 


Hidroavionul românesc «Getta» b 


26 august 1877: În luptele care se dau la Griviţa, ostașii români din Batalionul 2 Vinători folosesc, pentru 
prima dată, o mitralieră. Arma aceasta fusese achiziționată de la Bruxelles, cu banii strînși prin colectă 
publică. Era o «aruncătoare de gloanţe cu 37 de țevi», care a pus pe fugă batalioanele turcești. | s-a spus 
«mitralioara de la 77» şi a fost comandată de locotenentul Ciupagea. 


Lui 
29 august 1924: La cursa automobilistică organizată pe ruta: Bucureşti-Brașov-Cluj-Arad-Craiova-Bucu- 


rești (62 400 km), participă și o femeie: Irina Vulturescu, prima noastră campioană auto. Îndrăzneața sportivă 
cîștigă o cupă. 


Septembrie 1910: La salonul internațional de aeronautică, organizat în capitala Franţei, stirnește senzație 
silueta neobișnuită a unui avion, căruia îi lipseşte elicea. După închiderea salonului, inventatorul acestui 
avion, inginerul român Henri Coandă face primele zboruri cu ciudatul aparat; era cel dintii avion cu reacție 
din lume. Zborul, reuşit, de încercare a fost făcut la 10 decembrie 1910. 


Septembrie 1940: Savanți englezi, studiind proprietăţile pe care le au undele electromagnetice de a fi 
reflectate în ionosferă, descoperă radarul (Radio-Direction-Finding, cum s-a numit la început). Cu primele 
instalații s-a realizat marele lanţ dintre insulele Shetland și Dover, obținindu-se posibilitatea de semnalare 
a bombardierelor hitleriste. 

+ 


4 septembrie 1891: Orașul Giurgiu găzduiește primul congres studențesc internațional ținut în țara noas- 
tră. Participă studenți din: Belgrad, Sofia, Atena, lași şi Bucureşti. După închiderea congresului, studenții 
au venit in corpore la București, participînd la serbările organizate special și terminate cu o uriașă horă în 
jurul statuii lui Mihai Viteazul. 


14 septembrie 1895: Marele pod metalic de la 
Cernavoda este dat în folosinţă, organiziîndu-se cu 
această ocazie o inaugurare deosebită. Podul a fost 
construit în decurs de cinci ani și a fost socotit ca 
una dintre cele mai remarcabile lucrări de acest 
gen a acelor timpuri. Gabaritele: 29 metri adinci- 
mea fundațiilor; 30 metri înălțimea peste nivelul 
apei; 32 metri înălțimea lateralelor, peste tabliere. 
Lucrarea a fost făcută după proiectul inginerului 
Anghel Saligny. 


q Podul de la Cernavoda 
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Castelul Peleș b 


25 septembrie 1883: Localitatea climaterică de pe Valea Prahovei — 
Sinaia — este declarată oraș, „faima sa fiind trecută de mult peste 
hotare, cu numele de Perla Carpaților“. În aceeași zi se inaugurează 
și castelul Peleș. Prima menţiune despre Sinaia o găsim în anul 1695, 
cind spătarul Mihai Cantacuzino a terminat clădirea schitului de pe 
muntele Furnica, numindu-l Sinaia «după asemănarea cu Sinaia cea 


mare, din Arabia», 


lo|ctombrie 


1 octombrie 1921: La Paris se formează prima organizație de aviație comercială internațională: Compania 
Franco-Română. La început avioanele sale au făcut ruta: Paris-Praga-Viena-Belgrad-Bucureşti-Constanti- 
nopol, cea mai lungă linie din vremea aceea. Cursa inaugurală Paris-Bucureşti a fost realizată la 19 octombrie 


1921, distanța fiind parcursă în 14 ore, cu patru escale. 
o 


2 octombrie 1886: Se inaugurează localul Şcolii de poduri și șosele, clădit pe Calea Griviței din București 
(colț cu strada Polizu). Imobilul, extins în anii următori, există și astăzi, fiind folosit de unele secții ale în- 


vățămîntului politehnic. 


G 11 octombrie 1925: La lași are loc solemnitatea inau- 
gurării impunătorului Palat al Culturii, construit în 
stil neogotic, după planurile arhitectului lon Berindei. 
Lucrările fuseseră începute încă din 1907, dar lipsa de 
fonduri şi apoi războiul le-au întrerupt. 


4 Palatul culturii din laşi; în medalion, arhitectul lon 
„Berindei 


15 octombrie 1783: La Paris are loco experiență uluitoare: un om — François Pilatre de Rozier, se ridică, 
cu un balon, la 80 de picioare înălțime. Este primul om din lume care zboară. La a doua experiență se ridică 
pină la 250 de picioare, iar la 21 noiembrie, împreună cu alt cutezător, în nacelă, trece peste Paris, la înăl- 
țimea de 3 000 de picioare. ° 


18 octombrie 1881: Au fost terminate lucrările de construire a liniei ferate Buzău-Mărășești — prima 
lucrare de acest gen proiectată și executată numai de ingineri și tehnicieni români. Lucrînd în condiții grele, 
din lipsă de utilaj corespunzător, linia aceasta (lungă de 96 km) a fost realizată totuși într-un timp relativ 
scurt: doi ani. În cuprinsul construcției s-au aflat și opt poduri. Prețul de cost al lucrării: cu 43% mai ieftin 
decit cele conduse de inginerii străini, concesionari. 
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28 octombrie 1886: O statuie turnată în bronz, înaltă de 25 de metri, așezată pe o fundație și un piedestal 
de 41 de metri, este“înaugurată pe o mică insulă aflată în fața orașului New York. A fost lucrată de sculptorul 
Frederic Bartholdi și dăruită americanilor de către francezi. Se va numi Statuia Libertății. 


Injoiembrie 


Noiembrie 1878: Un inventator ajuns celebru, deși este în vîrstă de numai 31 de ani — Thomas Alva 
Edison — lansează pe piața americană un aparat ciudat «care învață și apoi spune tot ce a învățat, cu grai 
omenesc». Este fonograful, care n-a fost luat în serios mult timp, nici de oamenii de știință. Edison fiind 
socotit un şarlatan ventrilog şi mincinos. 


5 noiembrie 1922: O echipă de arheologi britanici, lucrînd sub conducerea lui. Hovard Carter, descoperă 
în vestita Vale a Regilor din Egipt mormîntul unui faraon, aproape necunoscut pină atunci. Este vorba de 
Tutankhamon. Valorile artistice găsite în acest mormint au făcut ca descoperirea de la 5 noiembrie 1922 să 
devină cea mai celebră din cîte s-au cunoscut în lume. 


7 noiembrie 1931: Universitatea din Paris 
acordă profesorului Nicolae lorga titlul de 
Doctor honoris causa. Doi ani mai tîrziu — 
la 10 februarie 1933 — savantul român va fi 
ales membru activ al Institutului Franței. 


pd 
Profesorul Nicolae lorga la solemnitatea de la să 
Paris în 1931 


4 Academiciana Raluca Ripan 


15 noiembrie 1948: Academia Republicii Populare Române alege ca 
membru activ pe profesoara chimistă Raluca Ripan. Este prima femeie 
care ocupă la noi un fotoliu sub cupola Academiei. Distinsa savantă 
avea la vremea aceea peste două sute de lucrări publicate în țară și în 
străinătate. 


21 noiembrie 1910: Pe aeroportul de la Chitila, de curînd înființat, se organi- 
zează primul miting aviatic. Participă patru aviatori: Aurel Vlaicu, pe aparatul 
construit de el, Robert Catargi, pe un diplan «Farman», Şerban Cantacuzino, 
pe alt «Farman», și pilotul francez Molla. Vlaicu bate un record: parcurge 
distanța Cotroceni-Chitila în 38 de minute, iar Cantacuzino face «cele mai 
grele și mai elegante viraje». 

a 


22 noiembrie 1927: la ființă Societatea de Difuziune Radiofonică din România 
(transformată apoi în Societatea Română de Radiodifuziune). Activitatea 
efectivă nu şi-o începe decit peste doi ani. La 1 noiembrie 1928, ascultătorii 
aud pentru prima dată: «Atenţiune, aici e radio București în, mesaj transmis 
cu ajutorul unui mic post instalat în vechiul imobil din actuala stradă a Nuferilor. 
În primul program: o cuvintare, versuri, muzică de dans. 


(Continuare în pag. 201) 


Aurel Vlaicu în zbor deasupra Chitilei b 


OMUL 


ÎN SECOLUL VITEZEI 


Secolul nostru, atit de bogat în evenimente tehnico- 
ştiinţifice, a căpătat de-a lungul anilor denumiri care 
incercau să surprindă, să consemneze pentru istorie 
cea mai semnificativă descoperire, cea mai remarca- 
bilă creaţie a omului. El a fost supranumit, în primii 
săi ani, «secolul benzinei», apoi «al electricităţii», 
iar mai tîrziu, «secolul energiei atomice». De un 
deceniu şi jumătate i se mai spune şi «secolul cuceririi 
cosmosului», iar în ultima vreme, «secolul electro- 
nicii şi ciberneticii». Lrebuie să recunoaştem că s-au 
atribuit cam multe denumiri pentru un secol, care 
incă nu s-a terminat şi, deci, nu şi-a spus ultimul cuvint. 
Un lucru este cert: înfăptuirile omului din ultimele 
sapte decenii s-au succedat în ritm tot mai accelerat, 
crescind an de an ca importanţă şi utilitate pentru 
viața generaţiilor prezente şi viitoare. 

Dintre toate denumirile pe care secolul nostru le-a 
primit într-o etapă sau alta, cea mai plină de semnifi- 
caţii este aceea de «secol al vitezei». Însăşi succesiunea 
evenimentelor ştiinţifice, a transformărilor economice 
şi sociale se pare că are confluență cu această denu- 
mire. Dar, rezumindu-ne la semnificaţia cuvîntului 
viteză, evoluția acestei «coordonate» justifică pe 
deplin denumirea, căci posibilitățile omului de a se 
deplasa au crescut într-un răstimp scurt la proporţii 
nebănuite. 

urmă cu aproximativ o sută de ani, cea mai mare 
viteză pe apă era realizată de clipere, vase care se 
puteau deplasa cu 31 km/oră. 

Trenul anului 1867 avea viteza de 50 km/oră, masina 
cu aburi dovedindu-şi atunci superioritatea. În schimb, 
automobilul era abia la începuturile sale, performan“ 
tele realizate fiind cu totul modeste. Astfel, automo- 
bilul lui Siegfrid Marcus se deplasa la timpul său (1875) 
cu numai 10 km/oră, iar automobilul «Benz» (1885) 
cu benzină dezvolta o viteză de 15 km/oră. 

La începutul secolului nostru, poziţia ierarhică a 
mijloacelor de locomoțţie, în funcţie de viteză, s-a 
modificat întrucîtva. Spre exemplu, viteza oficială a 
trenurilor exprese era, în 1903, de aproximativ 100 
km/oră. În schimb, viteza medie a automobilelor nu 
depășea 25—35 km/oră, dar recordurile realizate în 
cadrul curselor de viteză depăşeau cu mult 100 
km/oră. Aceste performanţe se înregistrau atunci cînd 
avionul fraților Wright, echipat cu motor cu explozie. 
efectua primul zbor deasupra dunelor de nisip de la 
Kitty Hawk. În 1905, avionul,care va deţine ulterior 
supremaţia vitezelor, înregistra doar 61,3 km/oră. 

Care este situația actuală? În prezent, viteza majo- 
rităţii mijloacelor de transport a crescut considerabi! 
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Progrese modeste se menţin doar in domeniul navt 
gaţiei pe apă. Astfel, viteza transatlanticelor echipate 
cu turbine de multe sute de mii de cai putere nu depă- 
şeşte media de 50 km/oră, cu limita maximă de 70 km 
oră. Oarecari progrese s-au obținut odată cu perfec- 
ționarea navelor cu aripi subacvatice. Aceste nave 
pot realiza viteze apropiate de 100 km/oră. Mai recent, 
unele firme americane se preocupă de realizarea unor 
transatlantice de 3 000 de tone, a căror viteză va atinge 
360 km/oră! Se pare că la realizarea acestei performan- 
te, cu totul excepțională pentru navigația maritimă, 
vor fi utilizate tehnologiile spaţiale, propulsia urmînd 
să se facă cu ajutorul unor rachete cu apă. 

Cu toate proiectele existente, care întrevăd pentru 
trenuri viteze în jur de 1 000 km/oră, deocamdată ele 
circulă cu cel mult 200 km/oră, deci cu o viteză de două 
ori mai mare ca în anul 1903. Desigur, proiecte există, 
unele realizabile într-o etapă mai scurtă, altele, mai 
indepărtată. Astfel, pînă în 1980 se prevede dublarea 
vitezei trenurilor. 

În unele ţări ca Japonia, R.F. Germania şi altele, 
se prevede realizarea unor trenuri rapide cu pernă 
magnetică, a căror viteză va fi de aproximativ 400 
km/oră. 

Desigur, nu ne-am propus să prezentăm o listă a 
recordurilor de viteză înregistrate de diferite mijloace 
de locomoţie. Este însă interesant de remarcat faptul 
că între recordurile de viteză şi viteza de trafic practi- 
cabilă există o mare diferenţă. Astfel, în timp ce recor- 
durile de viteză în domeniul automobilismului de 
performanţă se apropie de bariera sonică, deplasarea 
milioanelor de automobile de serie se face, din motive 
de securitate, cu o viteză limitată prin lege. În cursul 
anului 1973, o serie de țări au trecut la limitarea vite- 
zei maxime chiar şi pe autostrăzi, fixind-o în jurul a 
100 km/oră (Canada 115 km/oră, Suedia 110 km/oră, 
Danemarca, Japonia ş.a. 100 km/oră). 

Creşterea cea mai spectaculoasă a vitezelor s-a 
înregistrat în domeniul navelor aerospaţiale. Avionul, 
care debuta timid odată cu secolul nostru, avea să 
răstoarne cele mai optimiste previziuni. În numai 
şapte decenii de existenţă, avionul a parcurs tou'i 


-gama de viteze, de la cea a avionului fraților Wright 


pină la viteza avioanelor actuale, care a depăşi! de 
Cea ori viteza sunetului (avioanele supersonice 
«Concorde» şi «TU-—144» işi vor face apariţia pro- 
babil în cursul anului 1974). Dar specialiştii nu se 
opresc aici. Ei au şi început să afirme că generaţiile 
viitoare vor circula cu avioane hipersonice, care vor 
atinge viteze de 15 000—20 000 km/oră, iar durata 


unei călătorii transatlantice va fi de numai un sfert 


de oră! 

Cea mai palpitantă perioadă a secolului vitezei va 
rămîne însă etapa cuceririi cosmosului. Omenirea a 
urmărit plină de admiraţie măreaţa aventură cosmică, 
expresie sintetică a întregii dezvoltări tehnico-ştiinţi- 
fice de pînă atunci. La 12 aprilie 1961 cosmonautul 
numărul unu al omenirii, Iuri Alexeevici Gagarin, a 
pătruns în spaţiul cosmic, zburind cu viteza de 28 000 
km/oră, adică de aproximativ 24 de ori viteza sune- 
tului. Programele spaţiale ale Uniunii Sovietice şi 
Statelor Unite ale Americii au asigurat pătrunderea 
omului în spațiul cosmic, cercetarea spaţiului circum- 
terestru şi, apoi, explorarea satelitului natural al 
Pămintului, precum şi a celor mai apropiate planete 
ale sistemului nostru solar. 

Dacă raportăm viteza navelor cosmice necesară 
pentru învingerea atracției Pămîntului, adică 7,912 m s 
sau 28 800 km/oră, la viteza maximă pe care omul o 
realiza cu o sută de ani în urmă (aproximativ 55 
km/oră), constatăm că, în acest răstimp, el a reuşit 
să se deplaseze de circa 500 de ori mai repede. 


~ 
aS 


Timp de milenii omul s-a mulțumit cu viteza reali- 
zată cu picioarele sale sau ale animalelor. «Febra 
vitezei» a urmat, deci, vreme îndelungată o linie 
orizontală. La un moment dat, monotonia a fost Între- 
ruptă. Curba vitezei a început să urce vertiginos, iar 
omenirea a avut numai de cîştigat. Mijloacele de trans- 
port de toate categoriile au stat şi vor sta la dispoziţia 
miliardelor de oameni care populează planeta noas- 
trå. Ele au apropiat popoarele, au permis un schimb 
mai intens de valori materiale şi spirituale. 

Pină la ce culmi va continua ascensiunea? Ne vom 
mulțumi cu actuala viteză a navelor cosmice? 

Este clar că, faţă de ţelurile pe care și le-a propus o- 
menirea în domeniul explorării universului, vitezele 
realizate de 30 000—50 000 km/oră sint modeste. 
Omul are toate temeiurile să spere că, într-un viitor 
mai mult sau mai puţin îndepărtat, navele cosmice 
construite de el vor zbura cu viteze apropiate de viteza 
luminii, ceea ce-i va permite să înfăptuiască misiuni 
de cercetare a planetelor sistemului nostru solar, de 
cunoaştere mai profundă a universului. 


AUTOMOBILUL 
ÎN FATA,ZIDULUI SONIC“ 


Nu se poate specifica astăzi cu 
exactitate data naşterii automo- 
bilului, după cum nu se poate 
preciza nici locul primei sale 
apariţii. Unii consideră această 
dată anul 1678. cînd belgianul 
Verbiest a prezentat împăratului 
Chinei (!) un automobil acționu: 
de o morişcă Heron. Dar demon- 
strația s-a făcut pe un model 
miniatură şi niciodată apoi expe- 
riența nu a mai fost reluată 


Automobilul spectacol, apanaj 
al secolului XX, reprezintă în- 
că o valență adăugată acestui 
produs al tehnicii moderne. Ca 
în filmele lui James Bond, auto- 
mobilele zboară unele deasu- 
pra altora, reținind răsuflarea 
spectatorilor 
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Nici anul 1770 nu este acceptat 
decit ca o dată istorică, deoarece 
francezul Cugnot a realizat numai 
un model de automobil la scară 
redusă. actionat de un motor cu 
abur. 

Poate câ anul 1886, cînd 
Gottlieb Daimler a construit pri- 
mul triciclu propulsat cu un mo- 
tor cu ardere internă, ar putea fi 
considerat ca dată a creării auto- 
mobilului, dar miei acest eveni- 
ment nu este universal acceptat. 
Indiferent însă de aceasta, în 
viața sa de durată încă imprecis 
stabilită, automobilul a cunoscut 
succesiv perioade de luptă pentru 
afirmare, de înfringeri şi victorii. 
de denigrare şi glorie. Şi iată 
că în momentul în care pare să fi 
ocupat o poziţie inebranlabilă 
în civilizația actuală, acest atît de 
util mijloc de locomoţie începe 
să acuze unele maladii. Creat 
pentru a ajuta omul în scurtarea 
distanțelor, în transportul de per- 
soane şi bunuri, automobilul şi-a 
dezvoltat funcțiunile pînă la exa- 
cerbare, devenind periculos. Re- 
ducerea timpului de deplasare 
s-a transformat într-o goană nesă- 
buită după viteză, micșorarea chel- 
tuielilor de transport a dus la 
vicierea emisiilor-gazoase, iar pre- 
zența în -proporție de masă a 
vehiculelor autopropulsate în via- 
ţa omenirii a amplificat unele boli 
sociale sau a contribuit chiar la 


apariţia altora noi. Toate aces- 


tea au provocat un val de pro= 
teste. Se scriu articole şi chiar 


cărți împotriva automobilului, de- 
clarat inamicul public numărul 
unu al. omenirii. 

De fapt, cursele de automobile 
au reprezentat expresia tendințe- 
lor de afirmare a automobilului. 
dar, totodată, şi lupta sa cu kilo- 
metrii, în care el pare să nu cu- 
noască limite. Despre aceasta vor- 
besc convingător două cifre: 16 
km/h în 1894 şi 1001,5 km/h în 
1970. Însă acest progres cinema- 
tic a fost marcat de apariţia unui 
nou flagel: «automobilopatia», 
care a avansat progresiv, atingînd 
astăzi cote record prin ocuparea 
locului trei în ierarhia macabră a 
bolilor care decimează omenirea. 


Un accident la 10.5 
Un rănit la CES 
Un mort la 152 


Aceste citre arată că automo- 
bilul de astăzi, luat ca individua- 
litate, este mai domestic decît 


cel de acum 40 de ani. Creşterea 
cifrei absolute de incidente tre- 
buie pusă, fără îndoială „deci, pe 
seama creşterii parcului mondial, 
Mai mult, apărătorii automobi- 
lului susțin că astfel de statistici 


Sfertul de milion de jertte umane 
închinate anual pe altarul zeului 
automobil vorbeşte de la sine. Să 
condamnăm deci automobilul! 
Iată sloganul duşmanilor săi care 
îl declară iremediabil certat cu so- 
cietatea. Să fie oare într-adevăr 
automobilul un geniu al răului, a 
cărui ferocitave devine tot mai 
înspăimîntătoare? Unele statistici 
par să. conteste aceasta. Iată, de 
pildă. în Italia, frecvenţa compa- 
rativă a incidentelor de circulație 
între anii 1934 şi 1970 arată că 
numărul specific de accidente a 

scăzut, de fapt de cca patru ori 

cel al numărului de răniți de cinci 
ori, iar al morţitor de peste opt ori. 


1934 1970 

vehicule 41.3 vehicule 
vehicule 55.7 vehicule 
vehicule 1 245 vehicule 


confirmă că automobilul nu este 
şi nu a devenit mai rău. ci omul 
îl face să devină astfel. Şi s-ar 
putea ca o astfel de aserțiune să 
nu fie chiar lipsită de temeiuri. 

Chiar şi cele mai paşnice instru- 
mente pot provoca victime, dacă 
conştient sau nu sînt folosite ca 
atare. Statisticile făcute în orice 


Modelul prezentat de „General 
Motors «Personal Rapid Tran- 
“sit Vehicle» este acţionat de un 
motor electric și este dirijat 
electronic. El poate evolua pe 
străzi obișnuite sau pe trasee 
special amenajate 


Un temerar atacant al,„zidului 
sonic'i— astfel poate fi denumit 
acest superstudiat produs al 
inteligenţei colectivului de con- 
structori conduși de Nikitin. 
Va reuși «Hadi» să treacă sau 
măcar să atingă bariera visată 
de toţi recordmenii sportului 
cu motor? 


HADI-9 
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țară de pe glob ar justifica acest 
punct de vedere. Iată, de pildă. 
una dintre acestea arată că în 
1971, 77.4% din accidentele de 
circulaţie se datorează nerespec- 
tării legilor de circulație, 10,4% 
stării drumurilor, 9,7% condi- 
țiilor meteorologice şi numai 
2,5% stării tehnice a maşinilor 
(din care, fără îndoială. o mare 
parte ţine de neglijenţa şoferului). 
Să amintim aici consumul de 
alcool. excesul de viteză, condu- 
cerea în stare de oboseală excesivă 
şi ne vom convinge că nu auto- 
mobilul trebuie condamnat în 
primul rînd cînd se produc întim- 
plări nefericite. 

Dar, se spune, automobilul ne 
otrăveşte sistematic, condamnind 
în masă omenirea. Constructorii 
nu disperă însă, iar automobilul 
actual este aproape gata pregătit 
să înfrunte draconicele norme 
antipoluare californiene ale anu- 
lui 1975. Există chiar şi superopti- 
mişti, ca savantul englez Sir Erik 
Ashby, care respinge pericolul 
reducerii rezervei de oxigen a glo- 
bului, afirmînd că ultimul dece- 
niu şi jumătate. cu toată explozia 
industrială şi de motorizare, nu a 
marcat o reducere notabilă a 
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Aerotrenul care circulă pe un 
monorai de beton prin inter- 
mediul unei perne de aer va 
evolua cu viteze mari, putînd 
transporta un număr de cca 
60—80 persoane cu maximum 
de confort 


cantității de oxigen din atmosfera 
Pămîntului. 

Jată, deci, că mult blamata 
agresivitate a automobilului este 
de fapt o noțiune cel puțin exage- 
rată, iar intervenția omului o 
poate face să dispară chiar. Pînă 
atunci, automobilul îşi continuă 
ofensiva, cucerind noi poziții. Dar 
parcă ştiindu-se amenințat, el cau- 
tă să adauge valențelor sale utili- 
tare şi altele spectaculare. Căci, 
ce altceva reprezintă variatele 
curse de automobile, începînd cu 
raliurile şi terminînd cu faimoa- 
sele curse de formulă sau foarte 
recentele Can-Am? În astfel de 
întreceri, spectacolul domină in- 
teresul tehnic utilitar. Şi chiar 
dacă apologeţii vitezelor nebu- 
neşti nu recunosc aceasta, folosul 
industrial neînsemnat şi marele 
număr de piloţi victime sînt în- 
deajuns de convingătoare. 

Şi totuşi automobilul nu se 
mulţumeşte numai cu atit. Ambi- 
tia sa pare nelimitată în această 
direcţie. Vitezele pe care le atinge 
cresc permanent de la un an la 
altul. Se vorbește acum de atin- 
gerea zidului sonic. Să fie oare 
posibil? «Hadi—9» al construc- 


TRAFICULUI RUTIER 


Despre dezvoltarea traficului rutier cu autovehicule 
s-a scris foarte mult. implicaţiile invadării străzilor de 
către automobile sînt cunoscute. În prezent; situația 
a devenit îngrijorătoare, căci numărul dutâxețiculelor 
a crescut în asemenea proporţii încît, în ceiittul marilor 
metropole, automobilul individual a devenit, para- 
doxal, cel mai lent mijloc de locomoţie. Astfel, în zonele 
centrale ale unor orașe ca New York, Paris și altele 
se pare că deplasarea pe jos a devenit mai... rapidă. 

Conform prognozelor, «regele automobil» îşi va 
continua nestinjenit expansiunea. 

În această situație, specialiștii din domeniul circu- 
lației rutiere apelează tot mai insistent la ajutorul 
electronicii şi automaticii pentru a ameliora măcar 
parțial fluența şi securitatea transportului rutier. 


torului Nikitin susține că da. 
Cui prodest ? Asta interesează mai 
puţin cînd e vorba de sport sau 
spectacol. Şi în privința specta- 
colului, automobilul are încă re- 
zerve nebănuite. Vrînd să în- 
treacă motocicleta, care în trecut 
— iar pe alocun şi astăzi încă — 
stirnea groaza spectatorilor la 
«zidul morţii». automobilul a 
început să evolueze în veritabile 
numere de circ, în care viața 
piloților pare a nu mai conta. 
Cascadorii, echipele gen «Hell 
Drivers», aruncă automobilele în 
diverse obstacole, le fac să sară 
unul peste altul, să se aprindă 
în mers, să execute figuri acro- 
batice în aer, reținind respiraţia 
spectatorilor. 

Măcinat de contradicții, îm- 
pins de unii oameni în grele încer- 
cări tehnico-distractive, blamat 
şi lăudat totodată, automobilul 
trece printr-o etapă tulbure... Dar 
nimeni nu se îndoieşte că, aşa cum 
a dovedit-o în nenumărate rîn- 
duri. omul va şti să corecteze 
laturile negative ale acestui pre- 
uos auxiliar al său, care își va 
restabili rolul adevărat în viaţa 
socială. 


intensificarea traficului urban 
ridică probleme dificile pentru 
circulația din marile orașe 


Automatizarea a găsit, deocamdată, cele mai nume- 
roase aplicații în domeniul comenzii centralizate a insta- 
laţiilor de semnalizare luminoasă din orașe. Citeva 
centre urbane din S.U.A., Canada, Anglia, Japonia etc. 
sint echipase cu instalaţii de control centralizat. La 
Londra s-a:fiotăriît realizarea unei instalații de control 
automatizat a peste 300 de intersecții destinate să com- 
pleteze instalațiile experimentale deja existente în 
vestul acestui oraș. 


SPRE O NOUĂ GENERAȚIE A 


În urmă cu 2—3 decenii circula 


Se pare cà tehnica de control centralizat în traficul 
urban se găsește într-un stadiu de dezvoltare destul de 
înaintat. Se simte însă nevoia unor perfecţionări în 
domeniul strategiei controlului. 

Intr-adevăr, majoritătea instalaţiiior existente au 
la bază strategii cu timpi ficși, constind din programe 
prestabilite pentru comanda semnalelor luminoase. 
Aceste programe sînt introduse în memoria calcula- 
torului central și selecționate în funcţie de măsurăto- 
rile globale făcute asupra traficului. Desigur, rezulta- 
tele sint în general bune în ce privește fluenţa circu- 
laţiei, dar, aceste instalații nu sînt capabile să se adap- 
teze unor situaţii neprevăzute. 

Pentru ameliorarea dirijării circulaţiei, cercetările 
actuale urmăresc punerea la punct a unor strategii mai 
bine adaptate la apariția unor perturbații ale traficului, 
precum și elaborarea unor metode de comandă a lumi- 
nilor care să țină seama de timpul real de deplasare 
a vehiculelor, incluzindu-se posibilitatea de a reacționa 
rapid la fluctuațiile care eventual au loc în trafic. 
Este vorba deci de posibilitatea de a se efectua o co- 
mandă adaptată situației reale. 

Desigur, rezolvarea problemei circulaţiei în orașele 
aglomerate se poate face în maniere foarte diferite, 
inclusiv prin interzicerea accesului autovehiculelor 
individuale. Această ultimă măsură, adoptată, se pare, 
în zona centrală a orașului Roma, implică extinderea 
transportului în comun, inclusiv a trotuarelor rulante. 

In ce privește circulaţia pe şosele şi autostrăzi, pro- 
blemele ce se pun sint ceva mai complexe. Auto- 
străzile care deservesc marile centre urbane cunosc 
perioade de mare afluenţă, în care apare riscul blocării 
circulației. Pentru evitarea acestui fenomen, în S.U.A. 
s-au pus la punct dispozitive de control al traficului pe 


părerea că transportul feroviar nu 
mai corespunde şi că ar trebui 
să se pună accentul pe dezvoltarea 
mijloacelor de locomoțţie relativ 
mai tinere şi mai moderne. Anii 
care au trecut de atunci au infir- 
mat total această părere. A dv- 
venit clar că omenirea nu se vu 
putea lipsi de calea ferată, trenul 
fiind un mijloc de transport de 
masă. I se cere însă un lucru esen- 
țial: să-şi mărească viteza. 

Ca urmare, în toate țările lumii 
se depun eforturi pentru moder- 
nizarea transportului feroviar. Pe 
plan internaţional există, de ase- 
menea, preocupări pentru coordo- 
narea măsurilor adoptate în acest 
scop. Astfel, comisia de «Cerce- 
tări prospective» din cadrul U.C.I. 
a însărcinat, cu cîțiva ani în urmă, 
un grup de specialişti să exami- 
neze implicaţiile realizării unor le- 
gåturi rapide atit în cadrul euro- 
pean cit şi pe plan mondial. In 
urma studiilor efectuate, s-a ma- 
nifestat tendința de a se realiza 
o nouă generaţie de căi ferate, 
capabilă să efectueze transporturi 
cu viteze de 250—300 km/oră şi 
chiar mai mult. În acest scop se 
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impune perfecționarea atit a 1n- 
frastructurii cît şi a materialului 
rulant. 

Scopul principal al creării unor 
infrastructuri noi este de a îmbu- 
nătăți şi completa rețeaua exis- 
tentă şi de a realiza o nouă rețea 
de căi ferate, capabilă să facă 
faţă cererilor de transport în per- 
manentă creştere. Conform prog- 
nozelor efectuate pe baza dina- 
micii din ultimul deceniu, trans- 
portul feroviar va continua să se 
dezvolte. Asttel, pînă în anul 2000, 
traficul de călători suburban si 
cel rapid de tip «intercity» 
creşte de 2.6 ori, în timp ce tre- 
nurile personale, ei vor dis- 
părea. Traticul de mărfuri, în spe- 
cial cel în vagoane şi trenuri com- 
plete, va creşte în aceeaşi perioadă 
de _2,7 ori. 

În acest context, obiectivele ur- 
mărite vor putea fi atinse folosind 
cu maximum de eficienţă posibi- 
lităţile tehnice ale sistemului fero- 
viar, în vederea sporirii capacităţii 
lui de transport. Pentru reducerea 
timpului de parcurs se prevede 
atit folosirea unor trasee noi, mai 
scurte, cît şi sporirea vitezei de 
circulaţie. Liniile noi vor fi reali- 


zate astfel încît să permită circu- 
laţia cu 250—300 km/oră, trecerea 
peste lucrările de artă urmind să 
se facă cu 140—150 km/oră, ceea 
ce va asigura o fluenţă corespun- 
zătoare traficului general. 

Menţionăm că în privinţa reali- 
zării unor viteze mari de circulaţie, 
există unele diferenţe de concepţie. 
Astfel, unele societăți de trans- 
porturi preconizează o specializare 
a liniilor noi numai pentru traficul 
de călători cu viteze foarte mari. 
Alte societăți optează pentru cir- 
culaţia cu viteze mari atit pentru 
trenurile de călători, cit şi pentru 
cele de marfă. 

Acţiunea de creştere a vitezei 
de circulaţie pe liniile existente 
este în general prevăzută să se 
încheie înainte de anul 1985. Pen- 
tru aceasta vor fi puse în aplicație 
o serie de măsuri, dintre care am 
menţiona citeva care ni se par 
mai semnificative: 

— îmbunătăţirea infrastructurii, 
modernizarea instalaţiilor de cale 
şi de semnalizare, eliminarea locu- 
rilor înguste; 

— creşterea puterii materialului 
rulant motor prin extinderea trac- 
țiunii electrice şi a celei cu turbine 


rampele şi arterele de acces la autostrăzi. De asemenea, 
au fost instalate panouri pentru afișarea vitezelor cu 
care trebuie să ruleze vehiculele în diferite tronsoane 
ale autostrăzii, astfel încit să se evite aglomerările. 
Unele ţări europene manifestă interes față de aceste 
măsuri, iar în Franţa s-a realizat o instalaţie de reglare 
a circulației pe ansamblul autostrăzilor din sudul 
Parisului. 

Tot pe linia automatizării traficului rutier se înscrie 
şi realizarea unor dispozitive de identificare automată 
a autovehiculelor. Ele permit testarea vehiculelor care 
rulează în anumite zone ale autostrăzilor și luarea unor 
măsuri pentru reglarea traficului. Mai trebuie să men- 
ționăm şi cercetările care vizează evitarea coliziunilor 
dintre autovehicule. În acest scop, se prevede utilizarea 
unor instalații radar miniaturizate, montate pe auto- 
vehicule, care avertizează pe conducătorii auto asupra 
pericolului de ciocnire din spate. 

In Anglia, S.U.A. şi în alte țări se fac cercetări pe 
termen lung în vederea elaborării unor instalații 
pentru conducerea automată a vehiculelor. Despre ce 
este vorba? Considerind că automobilul individual se va 
menţine și în viitor, se preconizează ca pe autostrăzile 
foarte aglomerate circulația să se facă automat, adică 
fără intervenţia conducătorului. Din această soluție 
a apărut ideea automobilului telecomandat, care deja 
a fost pusă în aplicare. La ora actuală există unele 
prototipuri în fază experimentală. Cu alte cuvinte, 
instalația de pe automobil este întrucitva analogă 
pilotului automat de pe avioanele moderne. De data 
aceasta avem de-a face cu un «șofer automat». 

Se pot imagina mai multe metode de telecomandă 
a unui autovehicul. Se pare însă că soluția cea mai 
realistă ar consta în telecomanda printr-un cablu 
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ingropat în fiecare bandă de circulaţie a autostrăzilor. 
Prin acest cablu ar urma să circule informaţiile de diri- 
jare de la centru către fiecare automobil. Acest vehicul 
va fi echipat cu un sistem automat de comenzi, care va 
capta semnalele electrice transmise prin cablu. In 
felul acesta, se va asigura reglarea vitezei de rulare, 
precum și a distanței față de vehiculul din față. Siste- 
mul asigură în plus oprirea la timp a autovehiculului 
pentru a evita o eventuală ciocnire. De menţionat că 
viteza de rulare este reglată de la un post central în 
funcție de starea șoselei, de gradul ei de periculozitate, 
precum și de intemperii. Evident, la curbe viteza va fi 
redusă automat... 

Conducătorii care doresc să circule cu o viteză mai 
mare au posibilitatea să treacă pe o bandă de circulaţie 
mai rapidă. În acest scop se foloseşte un buton prin 
care se transmite comanda respectivă la cablu. Transfe- 
rul autovehiculului pe banda solicitată se va face desigur 
automat, dar numai în momentul în care există spațiul 
necesar! 
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Circulația de masă cu automobile tot mai perfecţio- 
nate impune adoptarea unor măsuri care să contribuie 
la creșterea fluenței şi siguranţei transportului rutier. 

Avantajele utilizării electronicii și automaticii în 
circulație sînt evidente şi nu pot fi puse la îndoială. 
Experiențele efectuate în diferite țări demonstrează 
că electronica permite o ameliorare considerabilă a 
condiţiilor de trafic atit în orașe cit și pe autostrăzi. 
Instalaţiile automate care vor echipa automobilele de 
miine vor reprezenta un ajutor preţios pentru conducă- 
torii auto, fiind în măsură să evite producerea unor 
grave accidente de circulaţie. 


TRANSPORTULUI FEROVIAR 


de mare viteză are o lungime de 


cu gaze (turbotren); 

— perfecționarea sistemelor de 
frinare şi introducerea frinelor cu 
comandă electrică, a frinelor cu 
disc, a frinelor electromagnetice: 

— reducerea acceleraţiilor trans- 
versale prin punerea în circulație 
a vagoanelor pendulare; 

— automatizarea şi cibernetiza- 
rea dirijării circulaţiei feroviare. 

Ne vom referi în continuare la 
preocupările existente în citeva 
țări dezvoltate în ceea ce priveşte 
modernizarea transportului fe- 
roviar. 

În rețeaua feroviară sovietică 
circulația rapidă a trenurilor ocu- 
pă un loc important. Din acest 
motiv se fac numeroase studii şi 
cercetări. Se prevăd construcții de 
linii noi, care să asigure o legătură 
rapidă între diferitele centre ur- 
bane, dintre care se menționează 
în special linia Moscova-Caucaz, 
avînd o lungime de aproximativ 
1 500 km şi care va permite cir- 
culația cu 250 km/oră. 

Liniile existente sînt ameliorate 


O modernă locomotivă elec- 
trică asigură transportul rapid 


de pasageri 


pentru a le tace capabile să per- 
mită circulația cu viteze maxime 
de 120, 140 şi 160 km/oră. În a- 
ceastă categorie se menţionează 
liniile Moscova-Brest şi Moscova- 
Leningrad, pe care se va circula 
cu viteze maxime de 140, respectiv 
160 km/oră, viteza medie ajungind 
la 130 km/oră. Se studiază spori- 
rea vitezei maxime pină la 200 
km/oră prin introducerea semna- 
lizării automate şi punerea în cir- 
culație a unui tren automotor de 
mare viteză. 

În Japonia noua rețea feroviară 


4 500 km, fiind specializată în 
trafic de călători. Vechea retea, 
dublată de cea nouă, serveşte ca 
arteră pentru traficul de marfă si 
curse locale. 

Cum va evolua transportul fero- 
viar în această țară? Previziunile 
de dezvoltare demografică arată 
că 80%, din populaţia Japoniei se 
va concentra în aşezări urbane, 
din care aproximativ 50 milioane 
de locuitori în centrele Tokio — ` 
Yokohama — Nagoya — Kyoto 
— Osaka — Kobe. Din aceste mo- 


tive se preconizează construirea a 
două magistrále, una pe coasta 
Pacificului, cealaltă pe coasta 
Mării Japoniei, cu legături trans- 
versale. care să permită. în 3—4 
ore, accesul la centrele amintite, 
Materialul rulant va fi constituit 
din fame automotoare electrice, 
cu aderență totală, avind 12—16 
vagoane. Este interesant de reţi- 
nut că toate comenzile se fac ai 
aparatură tranzistorizată, iar vite“ 
za se reglează automat, în funcție 
de caracteristicile liniei. 

Datorită măsurilor preconizate, 
durata de parcurs urmează să fie 
simţitor redusă. Astfel, pe dis- 
tanța Tokio-Osaka, timpul de par- 
curs se va reduce de la 190 minute 
la 140 minute, iar pe ruta Tokio- 
Hakata de la 715 minute la numai 
310 minute. 

În S.U.A., datorită concuren- 
tei vehiculelor rutiere şi aeriene, 
transportul feroviar privind tra- 
ficul de călători şi-a redus activi- 
tatea. În schimb, cel de mărfuri 
s-a dezvoltat şi deţine aproxima- 
tiv 41%, din totalul transporturilor 
de lungă şi medie distanţă. 

Datorită saturării spaţiului ae- 
rian din preajma marilor aeropor- 
turi din această ţară, oficialitățile 
şi-au îndreptat atenţia spre trans- 
portul feroviar interurban de că- 
lători. Încă din anul 1965 Depar- 
tamentul transporturilor din S.U.A 
a fost autorizat să experimenteze 
da ansportul feroviar de mare 
vitel poate deveni eficient in 
trafi@ interurban. Rezultatul? Un 
vast Program de cercetări în ve- 
derea dezvoltării traficului în toa- 
te zonele urbanizate ale S.U.A. 
În afara mijloacelor feroviare, se 
vor experimenta şi mijloace de 


Locomotiva electrică de tip 
BB 15 001, produsă de uzinele 
«Jeumont-Schneider», are o pu- 
tere de 4400 kW. Ea funcțio- 
nează la tensiunea de 25 kV și 
frecvența de 50 Hz 


transport neconvenţionale. Ca 
prim obiectiv s-a hotărît amelio- 
rarea traficului feroviar în corido- 
rul nord-est, între Washington şi 
Boston. Pe secțiunea Washington 
— New York, în lungime de 360 
km, se folosesc electromotoare ca- 
re rulează cu o viteză medie de 
144 km/oră, viteza maximă fiind 
de 175 km/oră. Pe secţiunea New 
York — Boston se utilizează tur- 
botrenul construit de firma «Uni- 
ted Airport», care deocamdată 
circulă cu cel mult 130 km/oră, 
viteza urmind să crească pînă Ja 
160 km/oră. 

Tot în această ţară s-a elaborat 
un studiu cu trei variante pentru 
coridorul New York — Boston. 
O primă variantă prevede îmbu- 
nătățirea căii ferate existente pen- 
tru circulaţia cu 240 km/oră. Cea 
de a doua variantă se referă la 
realizarea unei căi ferate noi pen- 
tru circulaţia cu 320 km/oră. 
fine, varianta a treia prevede uti- 
lizarea vehiculelor cu pernă de 
aer pentru viteza de circulaţie de 
peste 400 km/oră. 

Revenind în Europa, menţio- 
năm că recent a fost elaborat în 
R.F.G. un interesant proiect. Este 
vorba despre un tren rapid cu 
suspensie magnetică, ce urmează 
să facă legătura, pină la finele 
acestui deceniu, între aerogările 
din Düsseldorf şi Köln-Bonn. Tre- 
nul va fi acționat electric şi va cir- 
cula cu o viteză de 400 km/oră 


de-a lungul unei linii «magnetice» 
instalată la 6 metri deasupra so- 
lului. Este de reţinut o observaţie 
remarcabilă. După calculele pro- 
iectanţilor, capacitatea acestui tren 
va corespunde aproximativ cn cea 
a unu autostrăzi cu 18 henzi de 
circulaţie! 


Se poate spune că transportul 
feroviar este departe de a fi eclip- 
sat de celelalte mijloace de trans- 
port. Trenul va rămine mijlocul 
de transport de bază. Perfecţionă- 
rile ce i se aduc an de an în ce 
priveşte viteza, confortul, regula- 
ritatea şi securitatea sînt de fac- 
tură să-i amelioreze poziţia în ierar- 
hia transportului de pasageri. Teh- 
nologiile moderne vor conferi trans 

rtului feroviar o nouă calitate. 
n următorii ani, graţie unei reţele 
telefonice moderne, orice pasager 
işi poate rezerva un loc în tren, 
un automobil la locul de destinaţie, 
o cameră la hotel, să expedieze de la 
domiciliu mărfuri etc. 


comerciale, 


Tehnica aerospațială contemporană este în 
prezent confruntată cu o serie de deziderate 
majore, printre care: creşterea vertiginoasă a 
traficului aerian, accelerarea procesului de in- 
troducere a aparatelor supersonice pe liniile 
realizarea unor aparate de zbor 
intermediare între avion şi rachetă, găsirea de 
soluții constructive capabile să asigure o aero- 
dinamică optimă la orice regim de zbor etc. 
Spre exemplu, în 1980 traficul aerian va avea un 
volum de trei ori mai mare decit în 1970, trebuind 
să asigure 150 de miliarde de tone-kilometru; 


rasi cosmic vine la aterizare 


pentru a-i face față, companiile aeriene vor trebui 
să-și mărească parcul de avioane cu un număr 
de aparate care depăşeşte totalul de avioane 
existente în anul 1 

Un studiu elaborat de specialiștii unui grup de 
lucru al Pieței Comune demonstrează că — pen- 
tru a satisface solicitările impuse de creșterea 
traficului aerian— încă din 1980 companiile aeriene 
au nevoie de 440 de avioane supersonice comer- 
ciale! lar revista «Aviation Week» estimează că 
în 1990 peste Atlantic vor fi zilnic mai mult de 
350 de zboruri dus-intors cu aparate superso- 
nice! 

Transportul supersonic de pasageri va fi nu 
numai o realitate cotidiană a ultimelor decenii ale 
secolului, dar încă de pe acum se profilează 
necesitatea de a-i găsi forma și structura cea 
mai adecvată anilor în care vitezele sînt apropiate 
de cele cosmice. Specialiștii care au colaborat la 
ambițiosul, avintatul, dar şi costisitorul program 
CONCORDE (14 miliarde de franci) au început 
elaborarea proiectului unui «Superconcorde», 
aparat pe care ei îl văd în probe în 1983 și la zbor 
în preajma lui 1990. 

Sint şi alte companii constructoare de avioane 
care au început (sau reinceput) studiile privind 
supersonicul de pasageri al viitorului. Printre ele 
amintim de ambițiosul proiect american «Boe- 
ing»-733 care avea în vedere un aparat capabil să 
transporte peste 200 de pasageri, la o viteză 
corespunzătoare numărului Mach egal cu 3! 
Se preconiza formula aripă cu geometrie varia- 
bilă, iar confecționarea majorității structurii de 
rezistență din titan era impusă de efectele aero- 
termodinamice inerente în cazul zborului la 
asemenea viteze! Deşi acest proiect a fost rapid 
moderat (viteza:M=2,7!), a trebuit abandonat din 
motive financiare, cu toate că preconiza un ritm 
destul de rapid: primul zbor în 1972, iar livrările 
către beneficiari — 1978! lată că în prezent 
N.A.S.A. a reluat problema, finanțind compa 
niile «Boeing», «Lockheed» și «McDoneli- 
Douglas» pentru a pune la punct un prototip 
care să fie gata pentru a intra în serviciu în 1985! 

În ceea ce priveşte «Superconcorde», au apă- 
rut deja informaţii privind datele din tema de 
proiectare: viteza corespunzătoare tot lui Mach = 
2,2; 200 de pasageri, 7200 km rază de acțiune, 
6 motoare cu o tracțiune de peste 20 000 kgf fie- 
care, un cost al proiectului (pînă la omologarea 
aparatului) de cca 20 de miliarde de franci! Se 
vorbește și de o colaborare posibilă cu specia- 
liștii americani, eventual prin folosirea motorului 
supersonic american GE-4 (tracțiune 23 tone, 
greutate 5,1 tone), construit de firma «General 
Electric» pentru «decedatul» proiect SST al firmei 
«Boeing». Dacă această colaborare s-ar extinde 
și la folosirea structurilor de titan, deci putind 
mări viteza la M = 2,8 şi numărul pasagerilor la 
300, atunci umanitatea ar dispune în 1990 de o 
adevărată navă-amiral a flotei aeriene a sfirșitu- 
lui de mileniu... 


Ceea ce ar putea fi «Superconcorde» în aero- 
nautica viitoarelor decenii va fi sigur naveta 


spaţială pentru explorarea (și exploatarea) cos- 
mosului. Convinşi — și forțați — de cheltuielile 
imense inerente pină acum fiecărui start de ra- 
chetă cosmică, specialiştii au elaborat intere- 
santul proiect de navetă spaţială, reluind ideea 
emisă în urmă cu aproape cinci decenii în U.R,S.S. 
de F.A. Tander. Recuperarea majorității elemen- 
telor din compunerea structurală a aparatului 
cosmic, capabil să facă «legătura» cu laboratoa- 
rele orbitale de tip «Saliut» sau «Skylab», consti- 
tuie cheia succesului «navetei», iar partizanii 
«taxiului cosmic» i-au elaborat nu numai proiec- 
tele, variantele, utilizările, dar chiar au început 
experiențele aerodinamice de machetă! 

Ca motoare, s-a propus ca cele două compo- 
nente ale «navetei», lansatorul și aparatul 
orbital, să posede motoare-rachetă cu ajutaje 
telescopice și o presiune foarte ridicată a arderii 
(peste 200 atm.). Primul etaj, care formează 
lansatorul propriu-zis, va fi dotat cu motoare-ra- 
chetă cu combustibil solid; după ce aduce apa- 
ratul orbital la peste 40 km altitudine, se desprinde 
şi este recuperat în ocean, unde amerizează lin, 
folosind parașute. 

Aparatul orbital, cu aripă triunghiulară, va 
avea lungimea de 65 metri și anvergura de 22 me- 
tri; el va fi dotat cu trei motoare-rachetă cu com- 
bustibili criogenici (oxigen și hidrogen lichefiate), 
putind lua la bord doi piloţi și doi ingineri. «Ta» - 
ul cosmic», capabil să «petreacă» pe orbită de la 
7 la 30 de zile, este astfel proiectat incit să poată 
ateriza şi pe actualele aeroporturi. Încărcătura 
utilă maximă, care poate fi satelizată la înălțimea 
de 185 km, este de 31 de tone, din care pe Pămint 
pot fi readuse doar 18 tone (într-un compartiment 
lung de 18 metri și larg de 4,5 metri). Dacă lansa- 
torul va putea fi reutilizat de numai 20—25 de ori, 
în schimb, pentru fiecare «taxiu» se prevede un 
număr de 100 de zboruri înainte de a fi trecut la 
muzeul! 

Încercarea «taxiului» cu personal la bord va în- 
cepe după toate probabilitățile în 1978, iar la sfir- 
șitul deceniului aparatul trebuie să fie operaţional, 
adică să poată plasa pe orbită încărcături utile 
(module de stații cosmice, rulote spaţiale, sate- 
liti etc.), Rolul acestui transportor va ti imens in 
dezvoltarea astronauticii, iar exploatarea resur- 
selor şi mai ales a condițiilor cosmosului vor 
intra într-o etapă explozivă. 


Naveta spațială pe orbita circumterestră 


Pare paradoxal, dar despre fizionomia lumii 
“anului 2000 este mult mai greu să vorbeşti astăzi 
decit pe vremea lui Jules Verne. Imaginaţia celui 
care ar vrea să zugrăvească acum lumea de la 
finele secolului este îngrădită în domeniul stric- 
tei deducţii logice bazată pe realizările prezen- 
tului, în timp ce fantezia strămoșilor noștri din 
secolul trecut putea să compună nestingherit pe 
această temă. lată, de pildă, domeniul circulaţiei 
rutiere. Cine ar îndrăzni acum să facă profeții 
necontrolate în ceea ce privește felul în care va 
călători lumea peste trei decenii, știind că chiar 
contemporanii săi vor avea posibilitatea să-l 
judece? Şi, totuși, unele previziuni se pot face 
pornind de la realizările actuale. Este neindoios 
faptul că în structura mijloacelor de locomoțţie 
se vor produce mutații dacă nu revoluționare, 
în orice caz foarte importante. Una dintre acestea 
va rezulta din confruntarea dintre transportul în 
comun şi cel individual. Astăzi glasuri tot mai 
vehemente condamnă vehiculele individuale, sub- 
liniind eficiența transportului colectiv. Adver- 
sarii acestuia din urmă susțin mijloacele de 
transport individuale arătind că ele sint comode, 
rapide și nu impun deplasări pietonale. Așadar, 
un vehicul mare sau mai multe mici? 

Anul 2000 s-ar putea să ofere o soluţie de 
compromis, și anume: mai multe vehicule indi- 
viduale al căror mers să asculte de legile traficu- 
lui colectiv. Aceasta ar însemna o integrare ra- 
țională a celor două sisteme într-un organism 
care să întrunească în sine calitățile amindurora. 

n principiu, aceste sisteme ar urma să fie 
constituite din cabine cu un număr oarecare de 
locuri — două pină la opt — care. comandate in- 
dividual, să fie totuși supuse unui regim centra- 
lizat de deplasare, subordonat unui ordinator. 
Aceste cabine vor putea evolua pe străzi obiș- 
nuite, pe trasee special amenajate la nivelul so- 
lului, la subsol, sau deasupra solului, pe șine — 
simple sau duble— ori pe cabluri. Se poate spune 
că proiectul «Aramis» al firmei „Matra“ (Franța), 
proiectul englezesc «Cabtrack» sau modelul ex- 


Liniile aeriene de cabine suspendate, acționate 
electricvor deservi transportul rapid de persoane 
în zonele foarte aglomerate, așa cum propune 
proiectul «Monocab>» 


perimental «Personal Rapid Transit Vehicle» — 
prezentat deia de firma „General Motors“ re- 
prezintă germeni ai viitoarelor mijloace de trans- 
port. Este adevărat că adaptarea acestor sis- 
teme moderne va impune modificării în fiziono- 
mia urbanistică. Şi dacă în ceea ce privește 
construirea noilor oraşe nu apar dificultăți în 
crearea arterelor moderne de tipurile menţionate, 
metamorfozarea vechilor centre și mai ales a 
acelora de o incontestabilă valoare artistică sau 
istorică va fi mai greu de realizat. Aici probabil 
că clasicele mijloace de locomoțţie vor coexista. 
Este însă sigur că transportul în comun va bene- 
ficia de vehicule spațioase și confortabile care 
vor atenua întrucitva dezagrementul acestui fel 
de locomoţie. Pe de altă parte, vehiculele indivi- 
duale cu destinaţie urbană își vor reduce tot mai 
mult dimensiunile pentru a se adapta mai bine 
traficului aglomerat din orașe. În sfîrșit, circula- 
ţia în orașe va fi uşurată și completată totodată 
de escaladoare, trotuare rulante cu două viteze: 
una pentru mersul normal și alta pentru coborire 
sau urcare, ascensoare rapide supra sau sub- 
terane care, toate la un loc, vor crea condiţii ideale 
pentru deplasări în centrele aglomerate. 
Tabloul circulaţiei de la începutul mileniului 


“viitor va fi completat, fără îndoială, de bolizii 


superrapizi care vor asigura legăturile interurba- 
ne terestre. Circulind pe căi cu două șine sau pe 
monoraiuri aflate la nivelul solului sau suspen- 
date, ori pe pernă de aer, acționate de motoare 
nonpoluante, guvernate automat de centri elec- 
tronici, caracterizate de silențiozitate desăvirșită, 
de o maximă funcţionalitate și confort, aceste 
mijloace de transport vor survola orase și for- 
me de relief dificile cu viteze uriaşe pentru tra- 
ficul terestru. 

Și ce va mai fi? Mijloace de zbor individuale, 
ambarcațţii ultrarapide, vehicule cu adevărat «to-. 
ut terrain» care vor sfida zăpezile, mlaștinile, 
pădurile și apele, hibrizi automobil-avion... 

Dar să ne oprim aici. Imaginaţia ar putea să 
ne joace feste, iar anul 2000 e atit de aproape... 


Vehiculele hibride par și ele a cuceri viitorul. 
lată, de pildă, această curioasă construcție care 
poate deservi totodată rulajul pe sol şi trans- 
portul aerian 


MEMENTO TEHNIC ep 


(Urmare din pag. 191) à % 
29 noiembrie 1920: Timişoara promovează la rangul de Cetate Universitară, p $ g 
prin înființarea Şcolii politehnice locale. Pentru început şcoala are două Mk ee g 
secții: electromecanică și mine-metalurgie, ale căror cursuri sînt urmate de 4 A 

şaizeci de studenţi. Primul rector: Traian Lalescu. Din 1961 Politehnica din ki LA 


Ep îi e 
decembrie =Œ 


Decembrie 1822: Fizicianul francez Nicephore Niepce reuşeşte să imprime imagini pe suporturi metalice, 
folosind, în locul dălții de gravat, substanțe chimice și camera obscură; descoperise sistemul de «repro- 
ducere spontanee de imagini» — fotografia. După şapte ani, Niepce se asociază cu un alt cercetător, Jacques 
Daguerre, şi invenția este perfecționată, cunoscută sub numele de dagherotipie. 

Teatrul Naţional din laşi 


la inaugurare XP 


1 decembrie 1896: Iașul are un local nou, destinat ca sediu al Teatrului Na- 
țional. Impunătoarea clădire este una dintre cele mai moderne din Europa, 
dispunînd de încălzire centrală, lumină electrică, aer condiționat şi cortină 
de fier împotriva incendiilor. Inaugurarea i se face cu piesa «Fîntîna Blandu- 
ziei» de Vasile Alecsandri. 


2 decembrie 1874: «Cloşca cu puii de aur», valoros tezaur arheologic, 
ajuns cunoscut şi peste hotare, este furată din vitrinele Muzeului de anti- 
chități, din Palatul Universității. Hoţul — un anume Pantazescu — pătrun- 
sese în muzeu prin spargerea plafonului şi sustrăsese toate cele 12 obiecte 
ale Tezaurului de la Pietroasa (nume dat după locul unde fuseseră descoperi- 
te obiectele în anul 1837). Peste cîteva zile, hoţul a fost arestat și obiectele 
recuperate. 


12 decembrie 1869: Se inaugurează, la București, cea mai mare construcţie ; 
din țară: Palatul Universității, proiectat și executat sub conducerea arhi- Alexandru Ciurescu văzut de 
tectului Alexandru Orăscu. «Cetatea culturii», cum a fost denumită, a Prezo alin 1008 wv 
servit, la început, ca sediu al mai multor instituții publice: Senatul, Biblio- 3 : 
teca Centrală, Societatea Academică, Muzeul de științe naturale, Muzeul 
de Pepin și Universitatea, rămasă, în cele din urmă, singură pe toate, 
etajele. 


— s Pa 


14 decembrie 1911: Cel mai celebru explorator polar din toate timpurile, 
norvegianul Roald Amundsen,descoperă Polul Sud, în expediția pe care o 
face cu o echipă experimentată, pornită cu șase luni mai înainte din fiordul 
Christiania. După o viață de peste trei decenii închinată explorărilor polare, 
Amundsen va muri, în 1928, în regiunea polului nord, căutînd să salveze 
echipa italiană condusă de Nobile. 


17 decembrie 1886: Pe apele Senei, la Paris, se experimentează un nou 
motor, adaptat la o barcă, inventat de românul Alexandru Ciurcu și de fran- 
cezul Just Buisson. Motorul, destinat locomoţiunii aeriene, prin aplicarea 
sa la baloane, a fost brevetat în multe țări; totuși celebritatea, în acest 
domeniu, a revenit altora, care au preluat ideea, amplificînd-o. 


intreprinderea 


In procesul de industrializare a ţării noastre, pro- 
dusele provenite din tablă sînt necesare într-o canti- 
tate din ce în ce mai mare, pentru acoperirea consu- 
mului intern într-o serie de ramuri industriale im- 
portante. Într-adevăr, universalitatea utilizării lami- 
natelor plate în construcția de mașini, în industria 
construcţiilor, în confecţionarea de bunuri de larg 
consum etc. reclamă o creștere permanentă a pro- 
ducţiei de tablă, în special de tablă subţire. Intre- 
prinderea «Laminorul de tablă»-Galaţi este o conti- 
nuatoare a vechii uzine «Titan», una din primele în- 
treprinderi cu caracter siderurgic înființată în 1921 
în România burghezo-moșierească; la început, o fa- 
brică de cuie la care se adaugă un laminor de tablă 
format din 2 caje de laminare acţionare de un motor 
diesel de 600 CP, asigurind o producție de 3—4 tone 
de tablă în 8 ore. 

In 1934 întreprinderea dispunea de o hală de lami- 
nare a tablelor în care sînt instalate 3 caje degrosisoare 
şi 3 caje finisoare la care se lucrează manual, în condiţii 
deosebit de grele, fapt ilustrat în mod semnificativ 
de porecla «Moara dracilor» sub care este cunoscută 
uzina de către populația gălăţeană. 

Capacitatea de producţie a uzinei «Titan» în anul 
1934 era de 20 000 tone de tablă neagră, 16 500 tone 
de tablă zincată, 4 500 tone de tablă plumbuită și 3 000 
tone de tablă cositorită. 


UZINA, DUPĂ 1948 ȘI ÎN PREZENT 


Ca urmare a actului revoluţionar al naţionalizării 
principalelor mijloace de producţie de la 11 iunie 
1948, întreprinderea beneficiază de un bogar plan de 
investiţii, în scopul dezvoltării și modernizării pro- 
ducţiei, care se concretizează prin darea în funcțiune 
a unor noi capacități de producţie, după cum urmează: 

— Construirea a trei noi laminoare mecanizate, 


202 


5 LAMINO- 
g RUL 
DE TABLA 


cu peste 2 500 t utilaj, amplasate în hale spaţioase 
și cu un proces tehnologic modern, dotate cu cire 
3 caje duo și o cajă trio, acţionate de grupuri de an- 
trenare — motor-reductor de 1 200 kW, 4 cuptoare 
de încălzire a semifabricatelor, mese basculante și 
ridicătoare pentru mecanizarea operaţiilor de lami- 
nare, acționate de la pupitre de comandă, instalaţii 
de decapare, foarfece de debitare a materiei prime 
şi a tablelor finite, instalații de ridicare și transport 
mecanizat, cuptoare de recoacere cu gaze naturale, 
dotate cu aparatură de control și reglaj automat al 
arderii, secţii de producere a gazelor de protecţie 
prin răcirea tablelor, mașini de planare, caje de dre- 
sare şi polisare. 

— Modernizarea laminorului vechi prin construirea 
de mese basculante la caiele finisoare, mecanizarea 
reglajului presiunii cilindrilor, îmbunătăţirea acţio- 
nării principale prin amplasarea unui grup motor- 
reductor de 1 200 kW, pupitre de comandă precum 
și instalaţii moderne de recoacere și finisare a tablelor. 

— Extinderea secţiei de acoperiri metalice pentru 
protecţia anticorosivă, prin construirea unei mașini 
moderne de cositorire la cald a tablelor, precum şi 
instalarea a două mașini de zincat la cald prin proce- 
deul uscat, pe lingă cele 6 mașini de zincat din pro- 
cedeul umed. 

Recent a fost dată în exploatare o instalație automată 
de producere a panourilor cutate pentru construcţii 
industriale. 

Prin dezvoltarea uzinei, organizarea rațională a 
producţiei și a muncii, introducerea progresului tehnic 
şi ridicarea nivelului de calificare și măiestrie profe- 
sională, volumul producţiei de laminare depăşeşte 
azi de peste 19 ori pe cel din 1938, anul de vîrf al pro- 
ducţiei în vechea uzină, și de 24 de ori volumul pro- 
ducţiei obținute în anul 1948, fiind în același timp su- 
perior prevederilor din proiectul de construcţie. 


Ritmul mediu de dezvoltare de peste 70% anual 
(raportat la situația de la naţionalizare) reprezintă 
cu mult peste media de circa 3% realizat pe economie 
sub regimul burghezo-moșieresc. 

In ultimul cincinal s-a îmbunătăţit aspectul calitativ 
al activităţii întreprinderii. A fost asimilată producția 
unor noi sortimente, s-au îmbunătățit parametrii ca- 
litativi ai tablei laminate, s-au obținut importante 
creșteri ale volumului de acumulări. 

Apreciind contribuția deosebită pe care a adus-o 
colectivul întreprinderii în opera de industrializare 
socialistă a ţării, s-a conferit uzinei «Laminorul de 
tablă»-Galaţi cu ocazia aniversării a 50 de ani de exis- 
tență — Ordinul Muncii Clasa l-a. 


SORTIMENTE 


Producția actuală de tablă realizată în condiţii de 
competitivitate și rentabilitate se produce într-o 
largă gamă de sortimente şi dimensiuni din care men- 
ţionăm: 

— Tablă neagră (stas 1964-64 și stas 901-67) 

grosime: 0,24—3 mm 
lăţime: 535—1 000 mm 
lungime: 765—2 000 mm. 

— Tablă decapată (stas 1988-65) 
grosime: 0,3—2,0 mm 
lățime: 535—800 mm 
lungime: 765—2 000 mm. 

— Tablă silicioasă (stas 673-67) 
grosime: 0,5 mm 
lățime: 750—820 mm 
lungime: 1 500—1 920 mm. 

— Tablă zincată (stas 2 028-65) 
grosime: 0,3—3,00 mm 
lățime: 585—1 000 mm 

— lungime: 840—2 000 mm. 

— Tablă cositorită (stas 900-68) 
grosime: 0,22—0,28 mm 
lățime: 512—640 mm 
lungime: 712—800 mm. 

— Panouri cutate din tablă neagră, zincată sau 
Romcor : 
grosime: 1—3 mm 
lăţime: 606—750 mm 
lungime: 2 000—6 000 mm. 


FLUXUL TEHNOLOGIC 


Materia primă (platinele) produsă la uzina «Oțelul 
Roșu» şi C.S. Hunedoara este adusă cu vagoane şi 
descărcată mecanizat pe o rampă special amenaiată, 
de unde este debitată cu foarfece speciale la lungimi 
corespunzătoare lățimii tablelor. Platinele debitare 
se încălzesc într-un prim cuptor cu vatră păşitoare, 
de unde se evacuează pe o masă basculantă și sînt 
introduse succesiv printre cilindrii unei caje trio de 
laminare. Sturtţurile realizate după această primă 
laminare se reîncălzesc în al doilea cuptor cu vatră 
năciroare si se laminează suprapuse, două sau trei, la 
o cajă din intermediară, prin mai multe treceri suc- 
cesive. Semifabricatele rezultate sint dublare (indoite 
la mijloc), rezultind un pachet cu 4—8 foi care se 
decapează și apoi se încălzesc în următoarele două 
cuptoare, după care urmează o altă laminare la cajele 
finisoare duo. Pachetele laminate sînt ajustate trans- 


versal și longitudinal, în flux, la un foarfece cu cuțite 
disc, răcite apoi într-un bazin cu apă şi desfăcute. 

După laminare, tablele sînt supuse unui nou proces 
de decapare, după care sint încărcate în stive pe va- 
goneţi speciali și introduse într-un cuptor-tunel de 
recoacere. La ieșirea din cuptor stivele sînt răcite în 
mediul de protecție, urmînd apoi operaţiile de fini- 
sare, care constau în trecerea lor printr-o cajă de 
dresare şi polisare, după care sînt planate, 'sortate și 
stivuite. 


PERSPECTIVE 


La această întreprindere s-au produs mari cantități 
de tablă neagră, tablă decapată, tablă zincată și cosi- 
torită pentru numeroși beneficiari din sectorul de 
stat şi pentru populaţie. 

Incepind din anul 1957, cînd s-a pus în funcţiune 
prima linie de laminare nouă, s-au produs cca 2 mi- 
lioane de tone de tablă subțire. 

Receptivi la cerinţele actuale de diversificare a pro- 
ducției și de asimilare a unor noi tipuri de produse, 
care să înlocuiască importul, colectivul întreprinderii 
și-a propus un vast program de extinderi şi reprofi- 
lări, din care menţionăm: 

— producerea, Începînd cu anul 1974, a profilelor 
cu pereţi subţiri din bandă laminată la rece pe 4 linii 
de profilare continuă; 

— asimilarea tehnologiei de laminare a tablelor din 
oțeluri înalt aliate (inoxidabile și refractare) prin re- 
profilarea a două din cele trei laminoare; 

— producerea tablelor plumbuite pentru rezer- 
voare auto; 

— extinderea instalaţiilor de zincare prin procedeul 
uscat cu încă 4 instalaţii 

— construirea a două linii pentru fabricarea ţevilor 
sudate; 

— montarea unei maşini pentru profilarea continuă 
a panourilor mari, cutate și ondulate. 


PE MAGISTRALA 


“METALULUI ALB 


Exigenţele industriei moderne conferă aluminiulu 
un cimp tot mai larg de utilizare. Supranumit «metalul 
secolului XX», sau «argintul de argilă», sau «aurul 
alb», este prezent în cele mai diverse şi neaşteptate 
ramuri ale industriei moderne: în producția de avioane 
şi automobile, în electrotehnică şi electronică, în 
construcţii, în producția bunurilor de consum, în 
industria alimentară etc. Excepţionalele sale calităţi 
— de trei ori mai uşor decit fierul, mai rezistent decit 
acesta la acţiunile agenţilor corosivi şi, în aliaje, cu 
parametri mecanici apropiaţi sau chiar superiori, 
lesne de prelucrat, putindu-se trage în foițe cu grosimi 
de zecimi de milimetru sau în fire de grosime măsura- 
bilă în microni — explică această largă arie de aplica- 
bilitate. 

Zonele de utilizare — practic nelimitate — nu se 
explică numai prin multiplele sale calităţi. Aluminiul 
se dovedeşte a fi şi cel mai răspîndit metal din scoarța 
Pămîntului, ocupind locul al treilea după oxigen şi 
siliciu. Combinaţiile lui ocupă mai mult de o trein 
din rocile care alcătuiesc scoarța Pămîntului. Este pie 
zent peste tot şi intră în constituţia celor mai splendide 
creaţii ale lumii minerale — rubin, safir, topaz dar 
se întilneşte si în noroiul rezultat din transformarea 
rocilor în argile, în soluri etc. 

Deşi este cel mai comun metal al scoarței terestre, 
aluminiul industrial se obține deocamdată, în cea mai 
mare parte, din bauxită. După opinia specialiştilor, 
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perspectivele producţiei mondiale de aluminiu sînt 
foarte optimiste. De pildă, în anul 1970, producţia 
mondială de aluminiu a depăşit 10 milioane de tone, 
cu posibilitatea dublării pină cel mult în anul 1980. 
Descoperirea de noi cîmpuri bauxitifiere, lărgirea ariei 
minereurilor de aluminiu de interes industrial (alu- 
mina se va putea extrage din roci bogate în disten, 
sienite, cenuşi de la termocentrale, în sfirsit, din argile 
cu peste 23%, A1,0 ,) vor face ca omenirea să nu sufere 
în viitor de «foame de aluminiu». După ultimele a- 
precieri, rezervele mondiale de bauxită însumează 
5,8 miliarde de tone, iar cele de prognoză — 8,75 
miliarde de tone. De reţinut că aceste valori sînt de 
peste trei ori mai mari decit cele estimate acum zece 
ani şi foarte probabil că vor fi depăşite de investigaţiile 
viitoare. 

Drumul aluminiului românesc începe de fapt din 
Munţii Pădurea Craiului, din sectoarele: Lunca Sprie, 
Cornet, Zece Hotare, Roşia, Albioara şi Farcu, unde 
se află zăcămintele de bauxită. Minereul brut este 
transportat la instalaţiile de concasare, spălare şi 
sortare de la Dobrești şi Chistag. 

Aceasta este doar o operaţie preliminară, o operaţie 
grăbită şi sumară. pentru că bauxita primară (580, 
ALO, şi 4.1” SiO,) urmează o altă cale, cea a unor 
alte uzine — una bihoreană, Uzina de alumină din 
Oradea Uintrată în funcţiune în 1965), şi alta dobro- 
geană, Uzina de alumină din Tulcea (intrată în funcțiu- 
ne în 1973), unde intervin măcinarea fină, uscarea, 
descompunerea (după un amestec cu alți compuşi 
chimici), apoi desilicierea, cristalizarea şi filtrarea pînă 
la obţinerea aluminei calcinate (oxidul de aluminiu) 
— «hrană» pentru uzina metalului argintiu de la 
Slatina. 

Treapta de la alumină la aluminiu este, după cum 
vom vedea, mai greu de trecut. Se spune, pe bună 
dreptate, că aluminiul nu se obţine atît din bauxită 
(si mai apoi, alumină), cit din energie electrică. De 
fapt, mai exact, raportat la prețul de cost al tonei de 
aluminiu, ponderea este următoarea: alumină 400, 
energie electrică 30%, materiale cărbunoase sub formă 
de anozi 12%, iar restul reprezintă cheltuielile privind 
amortismentul, reparaţiile şi manopera. Procesul de 
electroliză solicită un curent de mare intensitate (între 
50 000 şi 100 000 de amperi), deci puteri mari, şi ceea 
ce este extrem de important — o alimentare neîntre- 


ruptă cu energie. In stadiul actual al tehnicii, pentru 
fiecare tonă de aluminiu se consumă circa 13 500 
16 000 kW h energie electrică. În condiţiile tehnologiei 
actuale, consumul de energie electrică de 13 000 kWh 1 
reprezintă aproape limita inferioară, pentru reali- 
zarea căreia nu este necesară luarea altor măsuri, decit 
de natură organizatorică. 

Cit priveşte alumina cu o puritate de 90%, din 
calculele teoretice rezultă un consum maxim de 1 888 
Kg Al, O, pentru fiecare tonă de aluminiu produs. 
Consumul din practica industrială este cu puţin mai 
ridicat: de circa 1 900—1 950 kg, el fiind la limita 
posibilităţilor. Practic, s-a constatat că producţia 
reală de aluminiu la cotele ei cele mai apropiate de 
cifrele teoretice nu depinde decit de numărul ampe- 
rilor la care funcționează cuva de electroliză şi de mä- 
rimea «randamentului Faraday». Apreciate din acest 
punct de vedere, instalaţiile de electroliză ale uzinei 
din Slatina se plasează printre cele mai moderne si 
mai eficiente instalaţii din lume. Gradul de automa- 
tizare a noilor hale, curentul de foarte înaltă tensiune 
(în curind, 83 000 A) şi asociat randamentului 
puritaica de 99,5---99.7 la sută — constituie argumen- 
tul incontestabil şi cartea de vizită întru totul presti- 
giousă a aluminiului românesc 

In anul 1969, la Slatina, aşa cum era şi firesc, s-a 
constituit Centrala Industrială a Aluminiului. În 
primăvara acestui an, în urma noii reorganizări a 
centralelor industriale, Slatina a polarizat în jurul ei 
toată industria ţării de metale neferoase şi rare, deve- 
nind una dintre cele mai mari centrale industriale ale 
țării. Sub noua ei titulatură, Centrala industrială de 
mexale neferoase şi rare înglobează 11 întreprinderi. 

Temeiul funcționării acestei centrale industriale la 
Slatina este justificat. Platforma industrială a alumi- 
n'ului s-a lărgit considerabil odată cu intrarea in 
funcțiune a noilor obiective industriale: Uzina de pre- 
lucrare a aluminiului, Fabrica de produse cărbunoase, 
Fabrica de cabluri electrice de forţă aeriene şi, de 
asemenea, extinderea vechilor hale de producere a 
aluminiului cu încă alte două (una a şi intrat în funcţiu- 
ne anul acesta, iar cealaltă anul viitor). Avantajele 
acestei dezvoltări sint multiple. În primul rind este 
cel dictat de valorificarea superioară a aluminiului, 
exportind astăzi nu lingouri de metal brut, ci produse 
prelucrate: extrudate şi trase, bare şi ţevi, profile 
deschise şi închise, cabluri electrice de diferite diametre 
etc. Cit priveşte Fabrica de produse cărbunoase, ea 
işi găseşte justificarea în însuşi procesul tehnologic 
de producere a aluminiului: pentru fiecare tonă de 
aluminiu obţinut prin electroliză se consumă circa 
400—450 kg de materiale cărbunoase sub formă de 
anozi. De asemenea, apropierea de sursele materiei 
prime de bază — cocsul de petrol a tost un alt 
element notăritor în alegerea amplasamentului. A- 


ceastă unitate este unică în felul ei, întrucît în ţară nu 
mai există o unitate similară nici ca proporții, nici cu 
dotare tehnică şi nici ca varietate de produse. Întregul 
echipament tehnologic se remarcă printr-un înalt 
grad de mecanizare şi automazitare. Aici se asigură 
fabricarea pentru toată ţara a tuturor sortimentelor 
de produse cărbunoase necesare economiei naţionale: 
electrozi de diferite diametre, necesari industriei side- 
rurgice şi marilor unităţi ale industriei construcţiilor 
de maşini, electrozi grafitaţi pentru electroliză, nece- 
sari îndeosebi în industria chimică la electroliza clo- 
rurii de sodiu, blocuri carbonice pentru înzidirea 
furnalelor de 700 mc, 1 000 me si 1 700 mc etc., blocuri 
catodice pentru electroliza aluminiului. cu dimensiuni 
diferite, pastă pentru electrozi continui, ce se folosesc 
in îndusiriu carbidului şi la cuptoarele electrice pentru 
elaborarea electrocorindonului, diferite sortimente 
de mase ṣi paste carbonice. cocs de petrol calcinat, 
diferite sortimente de piese grafitate. 

Slatina, menită să ridice la cotă maximă caratele 
«aurului alb» de fabricație românească, oferă de pe 
acum economiei naţionale lungi salbe de «bijuterii» 
ndustriale. Intr-un viitor apropiat, salba aceasta vu 
(i şi mai bogată, şiruri noi i se vor adăuga. Toate acestea 
au scopul final de a depăşi obiectivele prevăzute pen- 
tru actualul cincinal. 


Aluminiul, alături de beton și 
sticlă, conferă construcțiilor su- 
plețe, eleganţă și acea notă atit 
de caracteristică arhitecturii mo- 
derne: spațialitate. Un exemplu 
concret se poate vedea în fața- 
dele și interioarele noului maga- 
zin «Cocorul» din Capitală 


N. CONSTANTIN 
și FI. GRIGORE 


Fluviul Amazon cu cei 7 025 
km lungime unde îşi dau în- 
tilnire apele altor nenumărate 
riuri, a putut crea cel mai mare 
bazin hidrografic din lume, care 
se întinde pe 7050000 km2, 
udind mai toate ţările nordice 
ale continentului Americii de 
Sud, cu deosebire Brazilia. Cli- 
matul prielnic a creat condiţiile 
unei dezvoltări deosebite a ve- 
getației. Pădurea sau jungla 
amazoniană, cum i se mai spu- 
ne, cuprinde peste trei sferturi 
din întregul bazin, respectiv 5 
milioane km?, adică 59% din 
suprafața Braziliei, care cu cei 
8511 965 km? ai săi este a 
patra ţară din lume. 

Jungla Amazoanelor rulează 
fără sfîrşit în fața Oceanului 
Atlantic, în care se desfăşoară 
o imensă viaţă vegetală și ani- 
mală. Geometria arborilor distri- 
buitori formează arhitecturi cu 
arcade și pilaștri :punind stăpi- 
nire pe spațiu, aruncînd în lu- 
mină inflorescenţele și alimen- 
tind cu generozitate viața ani- 
mală fecundă și variată. Copaci 
imenşi reprezentaţi de palmieri, 
euforbii, bananieri sălbatici ex- 
plodează din pămînt spre soare; 
arbori cu lemn ușor și semințe 
călătoare ducind mesajul fe- 
cund al rasei lor în toate colțu- 
rile pierdute ale pădurii; aba- 
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noși, coacăzi, palmieri cu fructe 
cărnoase și dulci, specii de 
rubiacee, cesalpinee, theacee, 
mimoze etc. acoperă aproape 
în întregime solul. 

În această imensitate, omul 
n-a putut pătrunde decit într-o 
proporţie extrem de redusă, şi 
numai pe firul văilor. De aceea 
o mare parte din jungla Ama- 
zoanelor a rămas pe harta Bra- 
ziliei încă o pată albă, despre 
care se știe prea puțin. Indieni 
din timpuri foarte vechi, nepre- 
cizate, necunoscute, au urmat 
firul apelor cu pirogi sau pe 
uscat și s-au așezat pe malurile 
acestor rîuri, unde au găsit 
ori şi-au creat cite un luminiş 
pentru a înjgheba o agricultură 
primitivă, pentru satisfacerea 
nevoilor populației din triburi. 

Populaţia indigenă de aici a 
dispărut repede, iar indienii, 
care în 1964 mai numărau 
200 000, azi dacă mai ating cifra 
de 100 000. 

Această imensitate vegetală 
și animală, în care omul apare 
sporadic, este tulburată astăzi 
de unul dintre cele mai mari 
șantiere rutiere din lume: auto- 
strada «Transamazonia». Încă 
cu mulţi ani în urmă, guvernul 
brazilian a iniţiat construcția 
unei autostrăzi, care să străbată 
inima acestei păduri — jungla 


Amazoanelor. Autostrada, lun- 
gă de aproximativ 3000 km 
pornește din portul Recife, tra- 
versează patru fluvii mai mari 
decit Mississippi şi străbate 
partea cea mai sălbatică a Ame- 
ricii de Sud, pentru a ajunge la 
frontiera Perului. Această auto- 
stradă este completată cu două 
ramuri transversale (N—S), una 
Brazilia — Belém şi alta Cuiaba 
—Santarâm, care împreună cu 
autostrada principală insumea- 
ză 5 000 km lungime. Autostră- 
zile sint prevăzute a fi terminate 
în anul 1974. 

Cu ajutorul miilor de soldaţi 
de geniu și al miilor de lucră- 
tori, lucrările înaintează cu paşi 
repezi, ploile și malaria, princi- 
palele obstacole,producînd per- 
manent victime. 

De fiecare parte a autostrăzi- 
lor, pădurea urmează a fi defri- 
șată pe două benzi de cite 10 km 
lățime, iar din loc în loc se con- 
struiesc case pentru așezări 
omenești. Aici sint aduși țărani 
care sint împroprietăriți cu lo- 
turi de teren din suprafețele 
defrişate. Institutul national de 
colonizare și de reforme agrare 
lucrează intens în acest sens, 
urmind să distribuie şi să insta- 
leze pe traseul autostrăzilor 
peste 100 000 de familii. 


